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The gearbox assembly has the bearing carrying 
frame (4) supported by the front housing (1). All 
fluid coupling (54F, 54R) are mounted on the 
mainshaft (7). The separating wall (1a) has a 
hollow cylindrical section (37) for mounting the 
mainshaft. Ring shaped fluid chambers (60F, 
60R, 60L) are bordered by the hollow cylindrical 
section and the mainshaft, in order to connect the 
coupling actuating fluid channels (55F, 55C) and 
the lubricating channels (55L) in the mainshaft 
with those in the separating wall. Control valve 
assembly (63) has rigid support via the front 
housing. 
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(3) Getriebebaugruppe fur Zugmaschinen 

(g) Ein Lagertragrahmen (4) ist im hinteren Endabschnitt eines 
vorderen Zugmaschinengehauses (1) angeordnet und wird 
durch dieses Gehause ortsfest unterstutzt, das eine innere 
Trennwand (1a) und ein offenes hinteres Ende aufweist. Ein 
Zusatz-Vorschaltmechanismus (12) mit mehreren fluidbeta- 
tigten Kupplungen (54F, 54R), die in hoher Lege auf einer 
durch die Trennwand ragenden Hauptwelle (7) montiert sind, 
ist in der hinteren Halfte des vorderen Gehauses so 
angeordnet, daB er betatigbar ist, urn eine Gbertragung von 
Schaltvorgangen zwischen der Hauptwelle und einer mit ihr 
koaxialen, durch den Tragrahmen unterstut2ten Abtriebswel- 
le (10) durchzufuhren. In der Hauptwelle ausgebildete 
Fluidspeisekanale (55F, 55R, 55L) sind mit Fluidspeisekanalen 
(61 F, 61 R, 61 L) in der Trennwand durch ringformige Fluid- 
kammern (60F t 60R, 60L) verbunden, die 2wischen der 
■ Hauptwelle und einem hohlzylindrischen Abschnitt (37) der 

C Trennwand abgegren2t sind. Eine Regelventilbaugruppe (63), 
die durch das vordere Gehause unterstutzt wird. erstreckt 
sich durch eine Seitenwand dieses Gehauses und umfaBt ein 
Richtungsregelventil (78), ein Druckminderventil (83), ein 
regulierbares Entlastungsventil (86) und Schmiermittelregu- 
lierungsventile (90. 91). 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Getriebebaugrup- 
pe fur Zugmaschinen derjenigen Bauart, die ein vorde- 
res Gehause aufweist, das am vorderen Ende eines Ge- 
triebegehauses befestigt ist, so daB es mit diesem Ge- 
hause zusammen einen Teil des Fahrzeugkorpers bildet, 
und in dem in der hinteren Gehausehalfte ein Zusatz- 
Vorschaltgetriebe untergebracht ist 

Als Getriebebaugruppe der oben genannten Art ist in 
der DE-OS 40 27 508 und der US-PS 5 058 455 eine Ge- 
triebebaugruppe beschrieben, die den Einbau eines Zu- 
satz-Vorschaltgetriebes in das vordere Gehause sowie 
den Einbau eines Haupt-Vorschaltgetriebes in das Ge- 
triebegehause erleichtert. Bei der Getriebebaugruppe 
nach der DE-OS 40 27 508 ist das vordere Gehause mit 
einem offenen hinteren Ende und das Getriebegehause 
mit einem offenen vorderen Ende ausgebildet. Ein La- 
gertragrahmen ist im hinteren Endabschnitt des vorde- 
ren Gehauses angeordnet und an inneren Ansatzen be- 
festigt, die vom vorderen Endabschnitt des Getriebege- 
hauses aus nach innen ragen. Eine innere Trennwand 
des vorderen Gehauses sowie der Lagertragrahmen 
dienen als Wellenunterstutzungsglieder fur den Zusatz- 
Vorschaltmechanismus, der in der hinteren Halfte des 
vorderen Gehauses angeordnet ist. Der Lagertragrah- 
men wird auch als Stutzglied fur die vorderen Enden 
einer Antriebswelle und einer Vorgelegewelle des in 
dem Getriebegehause angeordneten Haupt-Vorschalt- 
getriebes benutzt. Der in dem vorderen Gehause ange- 
ordnete Zusatz-Vorschaltmechanismus ist so ausgebil- 
det, daB er SchaltvorgSnge zwischen einer durch den 
Motor angetriebenen Hauptwelle und einer Abtriebs- 
welle ubertragt, die koaxial mit der Hauptwelle ange- 
ordnet ist und durch den Lagertragrahmen unterstutzt 
wird. Die Abtriebswelle ist mit der oben erwahnten An- 
triebswelle auf der Innenseite des Lagertragrahmens 
gekuppelt. Es werden zwei Ausfiihrungsformen gezeigt, 
bei denen der Schaltmechanismus in dem vorderen Ge- 
hause von fluidschaltbarer Bauart mit mehreren fluidbe- 
tatigten Kupplungen ist, sowie eine Ausfuhrungsform, 
bei der der Schaltmechanismus in dem vorderen Gehau- 
se von mechanischer Bauart mit mechanisch betatigten 
Kupplungen ist. Bei jeder dieser Ausfuhrungsformen ist 
eine Zwischenwelle unterhalb der koaxial miteinander 
angeordneten Hauptwelle und Abtriebswelle vorhan- 
den, und die oben genannten fluidbetStigten oder me- 
chanisch betatigten Kupplungen sind auf dieser Zwi- 
schenwelle montiert. 

Hinsichtlich der Konstruktion, bei der sich ein fluid- 
schaltbarer Vorschaltmechanismus in der hinteren Half- 
te des vorderen Gehauses befindet, ist das Getriebe 
nach dem Stand der Technik gernaB der DE- 
OS 40 27 508 in einigen Punkten verbesserungsbediirf- 
tig. Erstens ist es, da der fluidschaltbare Vorschaltme- 
chanismus relativ groBe und schwere fluidbetatigte 
Kupplungen umfaBt, wiinschenswert, diesen Mechanis- 
mus im voraus vollstandig in das vordere Gehause ein- 
zubauen und danach das vordere Gehause am vorderen 
Ende des Getriebegehauses an zubringen. Der oben ge- 
nannte Lagertragrahmen gestattet jedoch keinen sol- 
chen vollstandigen Voreinbau in das vordere Gehause, 
da dieser Tragrahmen als durch das Getriebegehause zu 
unterstutzendes Bauteil ausgebildet ist. 

Zweitens muB die hintere Halfte des vorderen Ge- 
hauses, in der ein Vorschaltmechanismus angeordnet ist, 
Schmierol zum Schmieren verschiedener Elemente des 
Vorschaltmechanismus enthalten. Wenn fluidbetatigte 
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Kupplungen eines fluidschaltbaren Vorschaltmechanis- 
mus auf einer Zwischenwelle in niedriger Hohe mon- 
tiert sind, wie es bei der Getriebebaugruppe nach der 
DE-OS 40 27 508 der Fall ist, sind die betreffenden fluid- 
5 betatigten Kupplungen oder ihre Kuppiungszylinder 
teilweise in das Schmierol eingetaucht. Infolgedessen 
rotieren die Kuppiungszylinder durch zahes Schmierol, 
so daB ubermaBig viel Energie verschwendet wird. Au- 
Berdem dringt Schmierol in die Kuppiungszylinder ein 
io und bildet zahe Olfilme zwischen den treibenden und 
den getriebenen Seiten der fluidbetatigten Kupplungen. 
Aus diesem Grunde wird selbst bei neutraler Stellung 
des Vorschaltmechanismus, bei der alle Kupplungen 
ausgeruckt sind, der Schleppeffekt des Schmierols eine 
15 Umdrehung der Reibungselemente auf der angetriebe- 
nen Seite bewirken, so daB der VerschleiB der Rei- 
bungselemente vergroBert wird und selbst ein unerwar- 
tetes Anfahren des Fahrzeugs die Folge sein kann. Es 
wird daher daran gedacht, die Zwischenwelle in groBe- 

20 rer H6he und die Hauptwelle in geringerer Hohe anzu- 
ordnen. Eine solche Anordnung der Wellen ist jedoch 
nicht durchfuhrbar, da die Anordnung der durch den 
Motor angetriebenen Hauptwelle durch die Anordnung 
des Motors bestimmt ist, so daB die Hauptwelle nicht 

25 derart niedrig angeordnet werden kann, und weil dann, 
wenn ein Zahnradmechanismus zum Absenken der 
Hauptwelle zwischen der Motorabtriebswelle und der 
Hauptwelle eingebaut wird, die Getriebebaugruppe 
kompliziert und kostspielig wird. 
30 Ferner ist es nicht leicht, fluidbetatigte Kupplungen 
auf der Hauptwelle in hoher Lage zu montieren. Die 
zahlreichen in einer Kupplungen tragenden Welle aus- 
zubildenden Fluidkanale zum Zuleiten von Betatigungs- 
und Schmiermittel zu den Kupplungen werden namlich 
35 durch die rotierende Welle in Drehrichtung verlagert, so 
daB solche Kanale mit Drehverbindungen versehen sein 
rmissen, um sie mit ortsfest ausgebildeten Fluidkanalen 
zu verbinden. Bei der in der oben genannten DE- 
OS 40 27 508 beschriebenen Getriebebaugruppe sind 
40 mehrere ringformige Fluidkammern, die solche Dreh- 
verbindungen darstellen, zwischen der Zwischenwelle 
und dem Lagertragrahmen abgegrenzt, der den hinte- 
ren Endabschnitt dieser Welle tragt. Eine ahnliche Kon- 
struktion laBt sich nicht bei einer Getriebebaugruppe 
45 anwenden, bei der mehrere fluidbetatigte Kupplungen 
auf der Hauptwelle montiert sind. Dies ist deshalb der 
Fall, weil die oben genannte Abtriebswelle, die durch 
den Lagertragrahmen unterstQtzt wird, hinter der 
Hauptwelle angeordnet ist, so daB es fast unmoglich ist, 
50 mehrere ringformige Fluidkammern vorzusehen, indem 
man sie zwischen der Hauptwelle und dem Lagertrag- 
rahmen abgrenzt, ohne daB sie durch die Abtriebswelle 
gestort werden. Man konnte daran denken, solche 
Drehverbindungen oder ringf6rmigen Fluidkammern 

55 auf der Seite der inneren Trennwand des genannten 
vorderen Gehauses auszubilden, die die Hauptwelle in 
ihrem axialen Mittelabschnitt unterstutzt. Von der Kon- 
struktion nach der DE-OS 40 27 508 sind jedoch einige 
Schwierigkeiten zu erwarten. Bei dieser Konstruktion 
60 wird namlich Gebrauch von dem Endabschnitt einer 
Welle (der oben genannten Zwischenwelle) gemacht, 
die durch den Lagertragrahmen unterstutzt wird, um 
Drehverbindungen fur Fluidkanale zu schaffen, obwohl 
es der mittlere Abschnitt der Hauptwelle ist, der durch 
65 die Trennwand unterstutzt wird. Ferner sind bei der 
Konstruktion nach der DE-OS 40 27 508 Ventile ein- 
schlieBlich eines Richtungsregelventils zum Regeln der 
Betatigung des fluidschaltbaren Vorschaltmechanismus 
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entweder auf der OberflSche des Lagertragrahmens 
oder innerhalb dieses Rahmens angeordnet, und Fluid- 
kanale zwischen diesen Ventilen und den ringformigen 
Fluidkammern sind in dem Lagertragrahmen ausgebil- 
det. Es durfte sehr schwierig sein, eine ahnliche Kon- 
struktion unter Benutzung der Trennwand anzuwenden, 
die mil dem vorderen Gehause aus einem Stuck besteht 
und in diesem GehSuse angeordnet ist. 

Die oben erwahnte Ventilanordnung ist insofern vor- 
teilhaft, als die zu dem fluidschaltbaren Vorschahme- 
chanismus gehorigen Ventile an oder in dem Lagertrag- 
rahmen auBerhalb des vorderen Gehauses im voraus 
zusammengebaut werden und zusammen mit dem Vor- 
schaltmechanismus in das Gehfiuse eingesetzt werden 
kfcnnen. Eine vormontierte Baugruppe, in der mehrere 
Ventile enthalten sind, hat jedoch ein groBes Gewicht, 
so daB sie beim Einbau in das vordere Gehause schwer 
zu handhaben ist. 

AuBerdem ist es fur ein zuverlassiges Arbeiten und 
groBe Haltbarkeit von Ventilen erwtinscht, einen Filter 
vorzusehen, der dazu dient, Fremdkorper wie etwa feine 
Metallspane, die beim Bearbehen der Fluidkanale ent- 
stehen, am Eintreten in die Ventile zu hlndern. Ist ein 
solcher Filter jedoch in den oben genannten Lagertrag- 
rahmen eingebaut, ist er ftir Prufungs- und Wartungs- 
zwecke nicht zuganglich, ohne daB das Getriebe ausein- 
andergenommen wird. 

Zu den oben genannten bei der Getriebebaugruppe 
nach der DE-OS 40 27 508 verwendeten Ventilen ge- 
hort ein Druckmindervenul, das dann, wenn es mittels 
eines Pedals betStigt wird, dazu dient, den auf eine fluid- 
betatigte Kupplung aufgebrachten Fluiddruck beim Be- 
trieb zu verringern, um einen rutschenden Kupplungs- 
eingriff zu bewirken und dadurch einen variablen 
Kriechgang fur das Fahrzeug zu schaffen. Die Anord- 
nung ist so getroffen, daB den fluidbetStigten Kupplun- 
gen Schmiermittel durch das Druckminderventil zuge- 
fiihrt wird, das seinerseits so ausgebildet ist, daB es in 
seiner Druckminderposition den Schmiermittelstrom 
drosselt, um den in der Kupplung durch das Schmiermit- 
tel verursachten SchJeppeffekt zu verhindern und eine 
Beeinflussung der prfizisen Regelung der Kriechge- 
schwindigkeit durch den Schleppeffekt zu vermeiden. 
Das Druckminderventil ist auBerdem so ausgebildet, 
daB es eine Druckentlastungsposition aufweist, um den 
auf die Kupplung aufgebrachten Fluiddruck aufzuhe- 
ben, um das Fahrzeug anzuhalten, und daB die Schmier- 
mittelzufuhr bei der Entlastungsposition dieses Ventils 
unterbrochen wird, um ein unerwartetes Anfahren des 
Fahrzeugs infolge des durch das Schmiermittel verur- 
sachten Schleppeffekts zu verhindern. Bei dieser Kon- 
struktion wird die Zufuhr von Schmiermittel erst dann 
wieder aufgenommen, wenn das Druckminderventil^ in 
seine Nichtentlastungsposition zuriickkehrt, so daB eine 
Abkuhlung oder Abfilhrung der wahrend des rutschen- 
den Kupplungseingriffs erzeugten Warme verz6gert 
werden kann. Ferner kann wahrend der normalen Beta- 
tigung der Kupplung zu viel Schmiermittel zugeftihrt 
werden, so daB ein Energieverlust durch Aufruhren 
oder Bewegen des zahen Schmiermittels durch die ro- 
tierenden Reibungselemente der eingeruckten Kupp- 
lung verursacht werden. 

Infolgedessen besteht die Hauptaufgabe der Erfin- 
dung darin, eine neuartige Getriebebaugruppe fiirZug- 
maschinen zu schaffen, bei der ein fluidschaltbarer Vor- 
schaltmechanismus so vorgesehen ist, daB er im voraus 
im vollstandig zusammengebauten Zustand in die hinte- 
re HSlfte des vorderen Gehauses eingebaut werden 



kann, wahrend ein leichter Einbau eines Vorschaltge- 
triebes in das Getriebegehause sichergestellt wird. 

Eine Nebenaufgabe der Erfindung ist die Schaffung 
einer neuartigen Getriebebaugruppe, bei der mehrere 
5 fluidbeiatigte Kupplungen fur den fluidschaltbaren Vor- 
schaitmechanismus auf einer Hauptwelle montiert sind, 
wobei verschiedene Schwierigkeiten wie die oben er- 
wahnten uberwunden werden. 

Eine weitere Nebenaufgabe der Erfindung ist die 
!0 Schaffung einer Getriebebaugruppe, bei der eine Regel- 
ventilbaugruppe einschlieBlich eines Richtungsregel- 
ventils zum Regeln der Betatigung des fluidschaltbaren 
Vorschahmechanismus derart vorgesehen ist, daB die 
Konstruktion der Fluidkanaie zwischen dem Vorschalt- 
15 mechanismus und der Ventilbaugruppe vereinfacht 
wird. 

Eine andere Nebenaufgabe der Erfindung ist die 
Schaffung einer Getriebebaugruppe, bei der ein Filler 
zum Entfernen von Fremdkdrpern aus dem der RegeJ- 

20 ventilbaugruppe zugefuhrten Fluid in einfacher und 
leicht zuganglicher Form vorgesehen ist Die Erfindung 
hat auch die Aufgabe, den Filter so auszubilden, daB er 
auch als Umgehungsventil wirken kann, um die Fluidzu- 
fuhr auch dann aufrechtzuerhalten, wenn der Filter ver- 

25 stopft oder zugesetzt ist. 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung 
einer neuartigen Getriebebaugruppe, bei der eine Re- 
gelventilbaugruppe fur den fluidschaltbaren Vorschah- 
mechanismus eine Schmiermittelzufuhr-Regulierungs- 

30 einrichtung umfaBt, die betatigbar ist, um die Zufuhr 
von Schmiermittel zu den fluidbetatigten Kupplungen 
des Vorschahmechanismus ohne Rticksicht auf die 
Kupplungsstellung wie etwa eine Ausruckstellung, rut- 
schender Eingriff, Vorbereitung des Einruckens oder 

35 normale Betriebsstellung zu regeln. 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Getriebebaugrup- 
pe fflr Zugmaschinen mit: einem vorderen Gehause (1) 
mit einer inneren Trennwand (la) und einem offenen 
hinteren Ende; einem Getriebegehause (2) mit einem 

40 offenen vorderen Ende, das an der RUckseite des vorde- 
ren Gehauses befestigt ist; einem Lagertragrahmen (4), 
der im hinteren Endabschnitt des vorderen Gehauses 
fest angebracht ist; einer Hauptwelle (7), die durch die 
Trennwand ragt und durch diese sowie durch den La? 

45 gertragrahmen untersttitzt wird; einer Abtriebswelle 
(10), die hinter der Hauptwelle und koaxial mit dieser 
angeordnet ist und durch den Lagertragrahmen unter- 
stutzt wird; einem ersten Vorschahmechanismus (12) 
des fluidschaltbaren Typs, der in dem vorderen Gehause 

50 und hinter der Trennwand angeordnet ist, um eine 
Obertragung von Schahvorgangen zwischen der 
Hauptwelle und der Abtriebswelle durchzufuhren, und 
der mindestens eine Zwischenwelle (11) umfaBt, die 
durch die Trennwand und den Lagertragrahmen unter- 

55 stOtzt wird; und einem zweiten Vorschahmechanismus 
(15), der in dem Getriebegehause angeordnet ist, um 
eine Obertragung von Schahvorgangen zwischen einer 
Antriebswelle (13) und einer Vorgelegewelle (14) durch- 
zufuhren, die jeweils an ihren vorderen Endabschnitten 

60 durch den Lagertragrahmen unterstUtzt werden. Die 
Antriebswelle ist im Inneren des Lagertragrahmens mit 
der Abtriebswelle gekuppelt 

GemaB der Erfindung wird der oben genannte Lager- 
tragrahmen (4) durch das vordere Gehause (1) unter- 

65 sttitzL Dies geschieht auf einfache Weise dadurch, daB 
der Lagertragrahmen mit nach auBen ragenden ange- 
formten Vorsprungen (4a) versehen ist, die an Ansatzen 
(lb) befestigt sind, die ihrerseits vom hinteren Endab- 
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schniit des vorderen Gehauses nach innen ragen. 

Die fluidbetatigten Kupplungen (54F, 54R) des fluid- 
schaltbaren ersten Vorschaltmechanismus (12) sind er- 
findungsgemaB samtlich auf der oben genannten Haupt- 
welle (7) montiert. Es wird vorgezogen, diese Kupplun- 5 
gen so anzuordnen, daB sie oberhalb des Spiegels des in 
dem vorderen Gehause (1) enthalienen Schmiermittels 
und hinter der Trennwand (la) angeordnet sind. Ein 
hohlzylindrischer Abschnitt (37) zur Aufnahme der 
Haupiwelle (7) ist in der Trennwand (la) ausgebildet, jo 
und zwischen diesem zylindrischen Abschnitt und der 
Hauptwelle sind ringformige Fluidkammern (60F, 60R, 
60L) abgegrenzt, die Kupplungsbetatigungs-Fluidkana- 
le (55F, 55R) und einen Schmiermittelkana) (55L) in der 
Hauptwelle mit Kupplungsbetatigungs-FIuidkanalen 15 
(61 F, 61 R) und einem Schmiermittelkana) (61 L) in der 
Trennwand verbinden. 

Ferner wird eine Regelventilbaugruppe (63), die ein 
Richtungsregelventil (78) zum Regeln der Funktion des 
ersten Vorschaltmechanismus (12) umfaBt, durch das 20 
vordere Gehause (1) ortsfest unterstutzt. Damit sich die 
Fluidkanale in der Regelventilbaugruppe (63) leicht mit 
den Fluidkanalen (61 F, 61 R, 61 L) in der Trennwand (la) 
verbinden lassen, ist die Regelventilbaugruppe vorzugs- 
weise so angeordnet, daB das Ventilgehause (64, 66, 67) 25 
dieser Ventilbaugruppe mit einem Teil desselben in en- 
gem Kontakt mit einer Wand (1c) des vorderen Gehau- 
ses stent, so daB die Fluidkanale in dem Ventilgehause 
so ausgebildet sein konnen, daB sie gegeniiber der Wand 
(lc) offen sind, damit diese Kanale direkt mit den Fluid- 30 
kanalen in der Trennwand verbunden werden konnen. 

Aufgrund der Tatsache, daB der Lagertragrahmen (4) 
zum Unterstutzen der hinteren Endabschnitte der 
Hauptwelle (7) und der Zwischenwelle (11) und zum 
Unterstutzen der Abtriebswelle (10) erfindungsgemaB 35 
durch das vordere Gehause (1) ortsfest unterstutzt wird, 
kann der fluidschaltbare Schaltmechanismus (12) im 
voraus in vollstandig zusammengebautem Zustand in 
die hintere Halfte des vorderen Gehauses eingesetzt 
werden, indem man die Trennwand (la) und den Lager- 40 
tragrahmen (4) als Stiitzglieder benutzt. Nunmehr wird 
das vordere Gehause (1) an der Vorderseite des Getrie- 
begehauses (2) so angebracht, daB die vorderen Endab- 
schnitte der Antriebswelle (13) bzw. der Vorgelegewelle 
(14) fur den zweiten Vorschaltmechanismus (15) inner- 45 
halb des Getriebegehauses durch den Lagertragrahmen 
(4) unterstutzt werden und daB gleichzeitig die An- 
triebswelle (13) mit der Abtriebswelle (10) verbunden 
wird. Aufgrund der Tatsache, daB ein hohlzylindrischer 
Abschnitt (37) zur Aufnahme der Hauptwelle (7) mit 50 
ihrem axialen Mittelabschnitt in der inneren Trennwand 
(1a) des vorderen Gehauses ausgebildet ist und daB die 
ringformigen Fluidkammern (60F, 60R, 60L), die die 
Drehverbindungen fur die Fluidkanale bilden, in dem 
zylindrischen Abschnitt (37) ausgebildet sind, sowie auf- 55 
grund der Tatsache, daB die Regelventilbaugruppe (63) 
fur den fluidschaltbaren Vorschaltmechanismus (12) 
durch das vordere Gehause (1) fest unterstutzt wird, um 
leicht eine Verbindung zwischen den mit den ringfdrmi- 
gen Fluidkammern in Verbindung stehenden Fluidkana- 60 
len (61F, 61R, 61L) in der Trennwand und den Fluidka- 
nalen in der Ventilbaugruppe herstellen zu konnen, sind 
gemaB der Erfindung die fluidbetatigten Kupplungen 
(54F, 54R) fur den fluidschaltbaren Vorschaltmechanis- 
mus zweckmaBigerweise auf der Hauptwelle (7) mon- 65 
tiert, die relativ hoch angeordnet ist. Infolge dieser Kon- 
struktion sind die fluidbetatigten Kupplungen oder ihre 
Kupplungszylinder so angeordnet, daB sie nicht wesent- 
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lich in das in der hinteren Halfte des vorderen Gehauses 
(1) enthaltene Schmierdl eintauchen und ein Energie- 
verlust infolge des Rotierens der Kupplungszylinder 
durch zahes Schmierdl auf ein Minimum begrenzt wird. 
Ebenso wird auch das Rotieren von Reibungselememen 
der Kupplungen infolge des Schleppeffekts des in sie 
eintretenden zahen Oles weitgehend verringert. 

Um die Anzahl der Wellen und Zahnrader fur den 
ersten Vorschaltmechanismus (12) auf ein MindestmaB 
herabzusetzen und so den Aufbau dieses zusatzlich in 
einem freien Raum in dem vorderen Gehause (1) ange- 
ordneten Vorschaltmechanismus zu vereinfachen, wird 
vorgezogen, diesen Vorschaltmechanismus so auszubil- 
den, daB er ein erstes Zahnrad (49) umfaBt, das auf der 
Hauptwelle (7) drehbar gelagert ist, ein zweites Zahnrad 
(50), das auf der Zwischenwelle (1 1) fest montiert ist und 
durch das erste Zahnrad in Umdrehung versetzt werden 
kann, ein drittes Zahnrad (51), das auf der Zwischenwel- 
le (11) fest montiert ist, sowie ein viertes Zahnrad (52), 
das auf der Abtriebswelle (10) fest montiert ist und 
durch das dritte Zahnrad in Umdrehung versetzt wer- 
den kann, und daB die oben genannten fluidbetatigten 
Kupplungen in Form einer ersten fluidbetatigten Kupp- 
lung (54R) zum Kuppeln des ersten Zahnrades (49) mit 
der Hauptwelle (7) und einer zweiten fluidbetatigten 
Kupplung (54F) zum Kuppeln des vierten Zahnrades 
(52) mit der Hauptwelle (7) vorgesehen sind. Es ist ein 
Vorschaltmechanismus vom Typ eines Hoch/Niedrig- 
Gangwahlers dann vorhanden, wenn das erste und zwei- 
te Zahnrad (49, 50) bzw. das dritte und vierte Zahnrad 
(51, 52) direkt in Eingriff stehen, wahrend ein Vorschalt- 
getriebe zur Richtungsumkehr vorhanden ist, wenn ein 
Zwischenzahnrad entweder zwischen dem ersten und 
zweiten Zahnrad (49, 50) oder zwischen dem dritten und 
vierten Zahnrad (51, 52) angeordnet ist Falls ein Zwi- 
schenzahnrad vorhanden ist, wird dieses Zwischenzahn- 
rad vorzugsweise zwischen dem dritten und vierten 
Zahnrad (51, 52) angebracht und der Lagertragrahmen 
(4) als Unterstutzung fur das Zwischenzahnrad benutzt. 

Um eine Fluidpumpe zum Zufiihren von Fluid zu den 
fluidbetatigten Kupplungen (54F, 54R) so vorzusehen, 
daB die Pumpe auf einfache Weise mit der Regelventil- 
baugruppe (63) verbunden werden kann, wird eine sol- 
che Fluidpumpe (72) vorzugsweise an der Vorderseite 
der Trennwand (la) montiert und steht mit der Regel- 
ventilbaugruppe (63) uber einen FluidauslaBkanal (75) in 
Fluidverbindung, der in der Trennwand ausgebildet ist. 

Zusatzlich zu dieser Konstruktion ist das Ventilge- 
hause (64, 66, 67) der Regelventilbaugruppe (63) vor- 
zugsweise so angeordnet, daB es mit einem Teil dessel- 
ben in engem Kontakt mit einer AuBenflache (lc) des 
vorderen GehSuses (1) steht und am besten eine Pum- 
pen6ffnung oder FluideinlaBoffnung (71 P) aufweist, die 
an der AuBenflache (lc) offen ist und in Fluidverbindung 
mit dem FluidauslaBkanal (75) in der Trennwand (la) 
steht. Bei einem solchen Aufbau kann ein hohlzylindri- 
scher Filter (200) in leicht zuganglicher Weise vorgese- 
hen werden, indem man ihn von der Seite des Ventilge- 
hauses her in den FluidauslaBkanal (75) einsetzt. Dieser 
Filter ist kurz vor der Regelventilbaugruppe (63) ange- 
ordnet, um Fremdkdrper aus dem der Regelventilbau- 
gruppe zugefuhrten Fluid zu entfernen. Infolgedessen 
arbeiten die verschiedenen Ventile der Ventilbaugruppe 
zuverlassig und sind gut vor Beschadigung geschutzt. 

Beim Gebrauch der Getriebebaugruppe kann der 
oben genannte Filter (200) mit Fremdstoffen zugesetzt 
oder verstopft werden, so daB der Fluidzustrom zur 
Ventilbaugruppe (63) reduziert wird, was zu einer Ver- 
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ringerung oder Unterbrechung der Fiuidversorgung der 
fluidbetatigten Kupplungen (54F, 54R) fiihren kann. Au- 
Berdem kann bei einer solchen Verstopfung des Filters 
eine Oberiastung der Fluidpumpe eintreten. Es ist daher 
vorzuziehen, daB dieser Filter so angebracht wird, daB 
er im verstopften Zustand auch als Umgehungsventil 
arbeiien kann, das den FluidauslaBkanal (75) direkt mit 
der Pumpenoffnung (71P) der Ventilbaugruppe yerbin- 
det. Nach einem bevorzugten Merkmal der Erfindung 
besitzt der Filler (200) an seiner AuBenflache eine ring- 
formige Schulter (207c), die zur abdichtenden Anlage an 
einem ringf6rmigen Stufenabschnitt (208; 308; 408) 
kommen kann, der am Innenumfang eines Verbindungs- 
teils zwischen dem FluidauslaBkanal (75) und der Pum- 
pendffnung (71P) ausgebildet ist. Ferner ist eine Feder 
(209) vorhanden, die mit ihrem Basisende an dem Ventil- 
gehause (64, 66, 67) anliegt und dazu dient, den Filter 
(200) so vorzuspannen, daB er die Ringschulter (207c) 
zur Anlage an dem abgestuften Abschnitt (208; 308; 408) 
bringt, und dadurch den Filter in einer solchen Lage zu 
halten, daB dann, wenn er entgegen der Vorspannkraft 
der Feder bewegt wird, der FluidauslaBkanal (75) direkt 
mit der Pumpendffnung (7 IP) verbunden wird. Wenn 
der Filter so verstopft ist, daB sein DruckdifferentiaJ auf 
einen vorbestimmten Wert ansteigt, wird er so bewegt, 
daB er als Umgehungsventil arbeitet. Der Filter kann 
nunmehr zum Zweck der Reinigung oder Erneuerung 
entnommen werden. 

Urn die Regelventilbaugruppe (63) so anzuordnen, 
daB sie keinen groBen Raum an der AuBenseite des 
vorderen Gehauses (1) einnimmt, und urn die Fluidver- 
bindung dieser Ventilbaugruppe mit den FluidkanSlen 
in der Trennwand (la) weiter zu vereinfachen, ist die 
Regelventilbaugruppe (63) vorzugsweise so angeordnet, 
daB sie sich durch eine Offnung (62) in einer Seitenwand 
des vorderen Gehauses (1) axial hinter der Trennwand 
(la) erstreckt. Das Ventilgehause (64, 66, 67) dieser Ven- 
tilbaugruppe umfaBt vorzugsweise ein PlattenteiJ (64), 
das in engem Kontakt mit einer AuBenflache (lc) der 
oben genannten Seitenwand am vorderen Ende der Off- 
nung (62) stent. Ein solches Plattenteil (64) kann mit 
Kupplungsbetatigungs-Fluidoffnungen (71F, 71R) und 
mit einer Schmiermitteldffnung (71 L) versehen sein, die 
an der AuBenflSche (lc) der Seitenwand off en sind, und 
die FluidkanSle (61F, 61R, 61L) in der Trennwand (la) 
zum Verbinden dieser Offnungen mit den ringformigen 
Fluidkammern (60F, 60R, 60L) konnen als gerade Kana- 
le ausgebildet sein, um ihre Bearbeitung zu erleichtern. 
Das Richtungsregelventil (78) ist vorzugsweise in dem 
Ventilgehause in einem auf der AuBenseite des vorde- 
ren Gehauses (1) gelegenen Abschnitt untergebracht, 
um einen Betatigungsmechanismus fur dieses Ventil in 
einf acher Weise vorzusehen. 

GemSB einem anderen Merkmal der Erfindung ist die 
Regelventilbaugruppe (63), die durch das vordere Ge- 
hause (1) unterstutzt wird und ein Richtungsregelventil 
(78) umfaBt, so ausgebildet, daB sie auBerdem ein regu- 
lierbares Entlastungsventil (86) aufweist, um den auf die 
fluidbetatigten Kupplungen (54F, 54R) aufgebrachten 
Druck allmShlich zu steigern, sowie eine Schmiermittel- 
regulierungs-Ventileinrichtung (90, 91), die dazu diente 
die Schmiermittelversorgung der Kupplungen im aus- 
geruckten Zustand zu unterbrechen und die Schmier- 
mittelzufuhr bei rutschendem Kupplungseingriff wieder 
aufzunehmen. Die Regulierungsventileinrichtung (90, 65 
91 ) kann so ausgebildet sein, daB diese Ventileinrichtung 
auf den auf die Kupplungen (54F, 54R) aufgebrachten 
Fluiddruck anspricht, um die Schmiermittelzufuhr zu re- 



BNSDOCID: <0E_19519227A1_L> 



19 227 Al 

8 

geln. 

Bei diesem Aufbau wird dann, wenn das Richtungsre- 
gelventil (78) in seine neutrale Position gebracht wird, so 
daB der fluidschaltbare Vorschaltmechanismus (12) sich 
5 im neutralen Zustand befindet, den fluidbetatigten 
Kupplungen (54F, 54R) kein Schmiermittel zugefuhrt, so 
daB ein Rotieren der Reibungselemente der Kupplung 
infolge des Schleppeffekts durch zahes Schmiermittel 
vermieden wird, wodurch ein VerschleiB der Elemente 
io und ein unerwartetes Anfahren des Fahrzeugs erfolg- 
reich verhindert werden. Wahrend eines Kupplungsbe- 
tatigungsvorgangs, der allmahlich mit langsamem An- 
steigen des Fluiddrucks mit Hilfe des regulierbaren Ent- 
lastungsventils (86) fortschreitet, da die Schmiermittel- 
is zufuhr beim rutschenden Kupplungseingriff beginnt 
und weiter fortschreitet, wird durch den rutschenden 
Kupplungseingriff erzeugte W&rme schnell entzogen, so 
daB die Abnutzung der Reibungselemente weitgehend 
reduziert wird. 

20 Nach einem weiteren Merkmal der Erfindung ist die 
Regelventilbaugruppe (63), die an dem vorderen Ge- 
hause (1) befestigt ist und ein Richtungsregelventil (78) 
. umfaBt, so ausgebildet, daB sie auBerdem ein Druckmin- 
derventil (83) enthalt, das durch ein Pedal (92) betatigbar 

25 ist, um den auf die fluidbetatigten Kupplungen (54F, 
54R) aufgebrachten Fluiddruck zu reduzieren, sowie ei- 
ne SchmierminelreguBerungs-Ventileinrichtung (90,91), 
die auf den auf die Kupplungen (54F, 54R) aufgebrach- 
ten Fluiddruck anspricht, um die Schmiermitte)zufuhr 
30 zu den Kupplungen im ausgeriickten Zustand zu unter- 
brechen und beginnend mit dem rutschenden Kupp- 
lungseingriff wieder aufzunehmen. 

Bei diesem Aufbau wird ein unerwartetes Anfahren 
des Fahrzeugs in einem Betriebszustand verhindert, in 
35 dem das Druckminderventil (83) voll betatigt wird, um 
die fluidbetatigten Kupplungen mittels des Druckmin- 
derventils In ihrem ausgeriickten Zustand zu halten. Die 
Schmiermittelzufuhr beginnt wieder, wenn die Kriech- 
geschwindigkeit des Fahrzeugs durch Betatigen des 
40 Druckminderventils erreicht wird, um einen reduzierten 
Fluiddruck und damit einen rutschenden Kupplungsein- 
griff zu bewirken, so daB die Reibungselemente schnell 
abgekuhlt werden. Der EinfluB des Schleppeffekts auf 
die Regelung der Kriechgeschwindigkeit wahrend des 
45 Fahrens mit Kriechgeschwindigkeit durch Betatigen des 
Druckminderventils kann dadurch ausgeschaltet wer- 
den, daB man den Betatigungsgrad des Pedals (92) zum 
Erreichen der gewunschten Kriechgeschwindigkeit ent- 
sprechend regelt. 
50 Die Schmiermittelregulierungs-Ventileinrichtung, die 
in Kombination mit einem regulierbaren Entlastungs- 
ventil (86) oder mit einem Druckminderventil (83) be- 
nutzt wird, kann ein Ein-Aus-Ventil (91) umfassen, das 
betatigbar ist, um einen Schmiermittelzufuhrungsweg 
55 (88) in der Regelventilbaugruppe (63) wahiweise zu off- 
nen und zu schlieBen, und zwar als Reaktion auf den auf 
die Kupplung aufgebrachten Fluiddruck, und/oder ein 
Stromungsregelventil (90), das betatigbar ist, um den 
Schmiermittelstrom durch den Schmierzufuhrungsweg 
6 o (88) als Reaktion auf den auf die Kupplung aufgebrach- 
ten Fluiddruck zu regeln. 

Das oben genannte Strdmungsregelventil (90) ist vor- 
zugsweise so ausgebildet, daB es betatigbar ist, um einen 
Teil des Schmiermittels aus der Schmiermittelspeiselei- 
tung (88) abzulassen, wenn der auf die Kupplungen (54F, 
54R) aufgebrachte Fluiddruck annahernd auf den nor- 
malen Fluiddruck erhoht worden ist. Bei dieser Ventil- 
konstruktion kann die Schmiermittelzufuhr dann, wenn 
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die Kupplung ihre normale Betriebsbedingung erreicht 
hat, weit genug reduziert werden, daB die von dem rut- 
schenden Eingriff verbleibende Restwarme abgeleitet 
wird und eine ObermaBige Schmiermittelzufuhr zu den 
Reibungselementen der voll eingeruckten Kupplung 
vermieden wird. Hierdurch wird ein Energieverlust 
durch Aufriihren des Schmiermittels durch die Rei- 
bungselemenie auf ein Minimum verringert. Falls so- 
wohl das oben genannte Ein-Aus-Ventil (91) als auch das 
Stromungsregelventil (90) vorhanden sind, konnen der 
Beginn der Schmiermittelzufuhr wahrend eines Kupp- 
lungseinruckvorgangs sowie die Menge des beim nor- 
malen Betrieb der Kupplung zugefuhrten Schmiermit- 
tels unabh&ngig voneinander bestimmt werden. 

lm folgenden wird die Erfindung anhand schemati- 
scher Zeichnungen an Ausfuhrungsbeispielen naher er- 
lautert. Es zeigt: 

Fig. 1 eine im Schnitt und teilweise abgewickelt ge- 
zeichnete schematische Seitenansicht, die das gesamte 
Getriebesystem in einer Zugmaschine zeigt, bei der eine 
bevorzugte Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen 
Getriebebaugruppe Anwendung findet; 

Fig. 2 eine im Schnitt gezeichnete Seitenansicht der 
vorderen Halfte des zu der Zugmaschine gehorigen vor- 
deren Gehauses; 

Fig. 3 eine im Schnitt gezeichnete Seitenansicht der 
hinteren Halfte des vorderen Gehauses; 

Fig. 4 eine im Schnitt gezeichnete Draufsicht der hin- 
teren Halfte des vorderen Gehauses; 

Fig. 5 eine vergroBerte Ansicht eines Teils von Fig. 3; 

Fig. 6 den Schnitt Vl-VI in Fig. 3; 

Fig. 7 eine auseinandergezogene perspektivische An- 
sicht eines Ventilgehauses der Regelventilbaugruppe 
nach Fig. 4 und 6; 

Fig. 8 ein Kreislaufdiagramm des in der Zugmaschine 
verwendeten Fluidsystems; 

Fig. 9 den Schnitt IX- IX in Fig. 4; 

Fig. 10 den Schnitt X-X in Fig. 4; 

Fig. 1 1 eine im Schnitt gezeichnete schematische An- 
sicht der Verbindungen und Arbeitsweise verschiedener 
Venule der Regelventilbaugruppe nach Fig. 9 und 10; 

Fig. 12 eine schematische graphische Darstellung der 
Arbeitsweise des regulierbaren Entlastungsventils nach 
Fig. 9 und 11; 

Fig. 13 eine vergroBerte Schnittdarstellung des in 
Fig. 1 0 und 1 1 gezeigten Druckminderventils; 

Fig. 14 eine Fig. 13 ahnelnde Schnittdarstellung, die 
jedoch das Druckminderventil in seiner Druckentla- 
stungsposhion zeigt; 

Fig. 15 eine Seitenansicht einer in dem Druckminder- 
ventil nach Fig. 13 und 14 verwendeten Schraubenfe- 
der; 

Fig. 16a, 16b und 16c Schnittdarstellungen, die die Ar- 
beitsweise des Druckminderventils nach Fig. 13 und 14 
zeigen; 

Fig. 17 eine Seitenansicht eines Teils des vorderen 
GehSuses nach Fig. 3; 

Fig. 18 eine schematische graphische Darstellung, die 
die Arbeitsweise des Druckminderventils und des in Fig. 
9 und 10 gezeigten Schmiermittelregulierungs-Vemil- 
mechanismus zeigt; 

Fig. 19 eine im Schnitt gezeichnete Seitenansicht, die 
einen Teil von Fig. 3 ahnelt, jedoch eine alternative 
Stiitzkonstruktion fur einen erfindungsgemaBen Lager- 
tragrahmen zeigt: 

Fig. 20 eine Fig. 14 ahnelnde Schnittansicht, die je- 
doch eine Abanderung des Druckminderventils zeigt; 

Fig. 21 eine Fig. 4 ahnelnde, im Schnitt gezeichnete 
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Draufsicht, die jedoch eine zweite Ausfuhrungsform der 
erfindungsgemaBen Getriebebaugruppe zeigt; 

Fig. 22 eine der rechten Halfte von Fig. 6 ahnelnde 
Schnittdarstellung, die jedoch eine zweite Ausfuhrungs- 
5 form zeigt; 

Fig. 23 eine im Schnitt gezeichnete vergroBerte Sei- 
tenansicht eines Teils von Fig. 22, die den in Fig. 21 und 
22 gezeigten Filter in Einzelheiten zeigt; 

Fig. 24 eine Fig. 23 ahnelnde Schnittdarstellung, die 
io die Umgehungsventilfunktion des Filters zeigt; 

Fig. 25 eine perspektivische Ansicht eines in Fig. 23 
und 24 gezeigten Haheteils; 

Fig. 26 eine Fig. 23 ahnelnde Schnittdarstellung, die 
jedoch eine andere Tragkonstruktion fur den Filter 
15 zeigt; und 

Fig. 27 eine Fig. 23 ahnelnde Schnittdarstellung, die 
jedoch noch eine weitere Tragkonstruktion fur den Fil- 
ter zeigt. 

In Fig. 1 ist schematisch das gesamte Getriebesystem 

20 einer Zugmaschine gezeigt, bei der eine bevorzugte 
Ausfuhrungsform der Erfindung Anwendung findet. 
Der Fahrzeugkorper der gezeigten Zugmaschine be- 
steht aus einem vorderen Gehause 1, einem Getriebege- 
hause 2 und einem hinteren Gehause 3, die hintereinan- 

25 der in Langsrichtung der Zugmaschine angeordnet und 
aneinander befestigt sind. Das vordere Gehause 1 weist 
ein offenes vorderes Ende, ein offenes hinteres Ende 
und eine innere Trennwand la auf. Ein Lagertragrah- 
men 4, der am hinteren Ende des vorderen Gehauses 1 

30 befestigt ist, ist in dem hinteren Endabschnitt des Ge- 
hauses 1 angeordnet. Das Getriebegehause 2 weist ein 
offenes vorderes Ende, ein offenes hinteres Ende und 
eine innere Stiitzwand 2a auf. Das hintere Gehause 3 
besitzt eine Vorderwand 3a, eine innere Stiitzwand 3b, 

35 die vom Boden des Gehauses 3 nach oben ragt, sowie 
ein offenes hinteres Ende, das durch eine ruckwartige 
Abdeckung 3c verschlossen ist. 

Wie ebenfalls in Fig. 1 zu sehen, ist der Motor 5 am 
vordersten Ende des Fahrzeugkorpers angeordnet. In- 

40 nerhalb des vorderen Gehauses 1 sind eine hohle 
Hauptwelle 7 der Fahrzeugantriebs-Kraftubertragung, 
die durch den Motor 5 tiber einen Puff erf edermechanis- 
mus 6 in Drehbewegung versetzt wird, und eine Haupt- 
welle 9 des Zapfwellenantriebs angeordnet, welch letz- 

45 tere durch den Motor 5 uber eine Zapfkupplung 8 ange- 
trieben wird. Die Hauptwelle 7 der Fahrzeugantriebs- 
Kraftubertragung erstreckt sich in Axialrichtung des 
Fahrzeugs durch die Trennwand la, und die Hauptwelle 
9 des Zapfwellenantriebs erstreckt sich durch die hohle 

so Hauptwelle 7. In dem vorderen Gehause 1 befinden sich 
auBerdem eine hohle Abtriebswelle 10, die hinter der 
Hauptwelle 7 und koaxial mit ihr angeordnet ist und 
durch den Lagertragrahmen 4 unterstutzt wird, sowie 
eine Zwischenwelle 11, die unterhalb der Wellen 7 und 

55 10 angeordnet ist und durch die Trennwand la und den 
Lagertragrahmen 4 unterstutzt wird. In dem vorderen 
Gehause 1 ist zwischen der Trennwand la und dem 
Tragrahmen 4 ein Zusatz-Vorschaltmechanismus 12 
derart angeordnet, daB er betatigbar ist, um Schaltvor- 

60 gange zwischen der Hauptwelle 7 und der Abtriebswel- 
le 10 zu iibertragen. 

Eine hdher gelegene hohle Antriebswelle 13 und eine 
niedriger gelegene Vorgelegewelle 14 sind in dem Ge- 
triebegehause 2 angeordnet und werden durch den La- 

65 gertragrahmen 4 bzw. die Stiitzwand 2a unterstutzt. Die 
Antriebswelle 13 ist mit der Abtriebswelle 10 an einem 
Punkt innerhalb des Tragrahmens 4 gekuppelt. Inner- 
halb der vorderen Halfte des Getriebegehauses 2 ist ein 
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Haupt-Vorschahmechanismus 15 angeordnet, der beta-" 
tigbar ist. urn Schaltvorgange zwischen der Antriebs- 
welle 13 und der VorgeJegewelJe 14 zu ubertragen. 

In der hinteren Halfte des Getriebegehauses 2 befin- 
den sich eine hohle Zwischenwelle 16, die hinter der 
Antriebswelle 13 und koaxial mit dieser angeordnet ist, 
eine Kardanwelle 17, die hinter der Vorgelegewelle 14 
und koaxial mit dieser angeordnet ist, sowie ein Zusatz- 
Vorschahmechanisrnus 18, der betatigbar ist, um einen 
Schaltvorgang zwischen der Vorgelegewelle 14 und der 
Kardanwelle 17 zu ubenragen. Die Kardanwelle 17 er- 
streckt sich in das hintere Gehause 3 und tragt an ihrem 
hinteren Ende ein kleines Kegelrad 19, das mit einem 
grCBeren Tellerrad 20 mit Differentialverzahnung fur 
das linke und rechte Hinterrad (beide nicht gezeigt) 
kammt, so daB das Fahrzeug durch Antreiben des Iinken 
und rechten Hinterrades in Bewegung gesetzt wird. 

Die HauptweUe 9 der Zapfwellenkraftiibertragung ist 
mit einer Kraftubertragungswelle 21 verbunden, die 
sich durch die hohle Antriebswelle 13 und die Zwischen- 
welle 16 und von dort zu zwei Kraftubertragungswellen 
22 und 23 erstreckt, die in dem hinteren Gehause 3 
hintereinander angeordnet sind. Eine Zapfwelle 24, die 
durch die Kraftubertragungswelle 23 tiber Drehzahl- 
mindergetriebe 25 und 26 in Umdrehung versetzt wird, 
wird durch die Stutzwand 3b und die ruckwartige Ab- 
deckung 3c unterstutzt und erstreckt sich von dem 
Fahrzeugkorper aus nach hinten. 

Wie in Fig. 2 gezeigt, umfaBt die Zapfkupplung 8 ei- 
nen Schubring 8a, der an einem Motorschwungrad 5a 
befestigt ist, eine Druckplatte 8b und eine Membranfe- 
der 8c, die an der HauptweUe 9 befestigt und zwischen 
dem Schubring 8a und der Druckplatte 8b angeordnet 
ist. Diese Kupplung 8 wird eingeriickt, indem die Druck- 
platte 8b nach hinten verlagert wird, um die Membran- 
feder 8c in Reibungsberuhrung mit dem Schubring 8a zu 
bringen. Der Pufferfedermechanismus 6 zum Verbinden 
der HauptweUe 7 mit dem Motor weist ein Abdeckteil 
6a auf, das an dem Schubring 8a befestigt ist, so daB es 
durch das Motorschwungrad 5a, die Membranfedern 6b 
und Torsionsfedern 6c angetrieben wird, um das Ab- 
deckteil 6a und die Welle 7 miteinander zu verbinden. 
Zum Betatigen der Zapfkupplung 8 dienen eine ver- 
schiebbare Lagerbaugruppe 29, die auf einer hohlen 
Stutzwelle 28 montiert ist, die gem§B Fig. 3 an der 
Trennwand la befestigt und auf der hohlen HauptweUe 
7 angeordnet ist, ein oder mehrere Hebel 30, die durch 
die Lagerbaugruppe 29 in Schwenkbewegung versetzt 
werden, und ein oder mehrere Stifte 31, die durch die 
Hebel 30 axial verschoben werden, um die Druckplatte 
8b zu verlagern. Die Lagerbaugruppe 29 wird durch ein 
Joch bzw. einen Bugel 33 verschoben, der auf einer sich 
in Querrichtung erstreckenden drehbaren Kupplungs- 
betatigungswelle 32 fest montiert ist, die ihrerseits mit 
einem Zapfkupplungshebel (nicht gezeigt) an der Au- 
Benseite des vorderen Gehauses 1 in Verbindung steht. 

Der Zusatz-Vorschaltmechanismus 12 wird anhand 
von Fig. 3 und 4 eingehend beschrieben. Der Lagertrag- 
rahmen 4 ist so geformt, daB er am hintersten Ende 
seines AuBenumfangs mehrere Vorsprunge 4a aufweist, 
die von der Seite des Getriebegehauses 2 her an Ansat- 
zen lb anliegen, die von der Innenflache des hinteren 
Endabschnitts des vorderen Gehauses 1 nach innen ra- 
gen. Durch die Vorsprunge 4a erstrecken sich Schrau- 
ben 35, die durch die Vorsprunge 4a ragen und in die 
AnsStze lb eingeschraubt sind, um den Tragrahmen 4 
an der Ruckseite des Gehauses 1 zu befestigen. Das 
vordere Gehause 1 und das GetriebegehSuse 2 sind mit 
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ihren SuBeren Flanschabschnitten mittels Schrauben 36 
aneinander befestigt, die von der Seite des vorderen 
Gehauses 1 in das Gehause 2 eingeschraubt sind. 

Wie ebenfalls in Fig. 3 und 4 gezeigt, ist die Haupt- 
5 welle 7 so geformt, daB sie eine auBere, hintere Halfte 
mit vergrdBertem Durchmesser aufweist, deren vorde- 
res Ende eine axiale Lage einnimmt, die fast derjenigen 
der Vorderseite der Trennwand la gleicht Ein verdick- 
ter hohlzylindrischer Abschnitt 37 zum Aufnehmen des 

io vorderen Endabschnitts der einen groBeren Durchmes- 
ser aufweisenden hinteren Halfte der HauptweUe 7 ist in 
die Trennwand la eingeformt, und ein weiterer verdick- 
ter hohlzylindrischer Abschnitt 38, der mit dem vorge- 
nannten zylindrischen Abschnitt 37 aus einem Stuck be- 

15 steht, ist ebenfalls in der Trennwand la so ausgebildet, 
daB dieser Abschnitt 38 der Zwischenwelle 11 zuge- 
wandt ist. Der Lagertragrahmen 4 ist so geformt, daB er 
obere und untere hohlzylind risen e Tragabschnitte 4b 
und 4c sowie einen weiteren hohlzylindrischen Tragab- 

20 schnitt 4d in mittlerer Hone aufweist. Der axiale Mittel- 
abschnitt der HauptweUe 7 und der vordere Endab- 
schnitt der Zwischenwelle 11 werden jeweils durch die 
Trennwand la uber Kugellager 39 und 40 unterstutzt, 
die an den hinteren Enden der zylindrischen Abschnitte 

25 37 bzw. 38 angeordnet sind. Die Abtriebswelle 10 wird 
durch den oberen zylindrischen Stutzabschnitt 4b des 
Tragrahmens 4 (Iber ein Paar von in einem Abstand 
angeordneten Kugellagern 41 und 42 unterstutzt. Der 
vordere Endabschnitt der Antriebswelle 13, der mit der 
AbtriebsweUe 10 durch eine Keilnutenverbindung 43 
gekuppelt ist, wird ebenfalls durch den zylindrischen 
Stutzabschnitt 4b uber ein Kugellager 44 unterstutzt. 
Der hintere Endabschnitt der Zwischenwelle 11 und der 
vordere Endabschnitt der Vorgelegewelle 14 werden 
jeweils durch den unteren zylindrischen Tragabschnitt 
4c des Tragrahmens 4 uber ein Kugellager 45 und ein 
Kugellager 46 unterstutzt. Der hintere Endabschnitt der 
HauptweUe 7 wird durch die Abtriebswelle 10 uber ein 
Kugellager 47 unterstutzt, so daB dieser Endabschnitt 
der Welle 7 durch den Rahmen 4 uber die Abtriebswelle 
10 unterstutzt wird. 

Der Zusatz-Vorschaltmechanismus 12 umfaBt ein er- 
stes Zahnrad 49, das auf der HauptweUe 7 drehbar gela- 
gert ist, ein zweites Zahnrad 50, das auf der Zwischen- 
welle 11 fest montiert ist und in das erste Zahnrad 49 
eingreift, ein drittes Zahnrad 51, das auf der Zwischen- 
welle 11 fest montiert ist, ein viertes Zahnrad 52, das an 
die Abtriebswelle 10 an ihrem Vorderende angeformt 
ist, sowie ein Zwischenzahnrad 53, das mit seinem ange- 
formten Schaftabschnitt 53a durch den zylindrischen 
Tragabschnitt 4d Uber Kugellager unterstutzt wird und 
sowohl in das dritte aJs auch das vierte Zahnrad 51 und 
52 eingreift. 

Auf der HauptweUe 7 sind eine fluidbetatigte Kupp- 
lung 54R zum waWweisen Kuppeln des ersten Zahnrads 
49 mit der HauptweUe 7 und eine zweite fluidbetatigte 
Kupplung 54F montiert, welch letztere dazu dient, das 
vierte Zahnrad 52 wahlweise mit der HauptweUe zu 
kuppeln. Es wird ein Kupplungszylinder verwendet, der 
diesen beiden Kupplungen 54F und 54R gemeinsam ist 
und auf der HauptweUe 7 fest montiert ist. Ein tief gele- 
gener Raum in der hinteren Halfte des vorderen Gehau- 
ses 1 und ein ebensolcher Raum in dem Getriebegehau- 
se 2 dienen als Olsumpf, in dem Schmierol mit dem in 
Fig. 3 gezeigten Spiegel 01 enthalten ist. Die Anord- 
nung ist so getroffen, daB der Olspiegel OL etwa auf der 
Hohe der Mittelachse der Zwischenwelle 1 1 liegt, so daB 
der Kupplungszylinder der Kupplungen 54F und 54R 
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rotiert, ohne in das SchmierSl einzutauchen. Aus Fig. 5; 
die einen Teil von Fig. 3 in vergrSBertem MaBstab zeigt, 
ist kiar ersichtlich, daB die Nabenabschnitte der Zahnra- 
der 49 und 52 Verlangerungen 49a bzw. 52a aufweisen, 
die sich jeweils in den Kupplungszylinder hinein erstrek- 
ken. Jede der fluidbetatigten Kupplungen 54F und 54R 
ist als Mehrscheiben-Reibungskupplung ausgebildet, 
die abwechselnd angeordnete Reibscheiben 54a und 
Stahlscheiben 54b enthalt, die verschiebbar, aber nicht 
drehbar durch die Verlangerungen 49a bzw. 52a und 
durch den Kupplungszylinder unterstutzt werden. Jede 
der Stahlscheiben 54b ist kegelformig ausgebildet, wie 
anhand der Kupplung 54R gezeigt. 1m eingeruckten Zu- 
stand der Kupplung werden diese Stahlscheiben 54b 
flachgedruckt, wie anhand der Kupplung 54F gezeigt. 
Wie iiblich, weist jede der Kupplungen 54F und 54R 
einen Kolben 54d auf, der durch eine Ruckzugfeder 54c 
in der Richtung zum Ausriicken der Kupplung vorge- 
spannt ist. Wenn Fluiddruck zum Betatigen der Kupp- 
lung auf den Kolben 54d aufgebracht wird, treten die 
Scheiben 54a und 54b miteinander in ReibungsschluB, 
wodurch die Kupplung eingeruckt wird, wie anhand der 
Kupplung 54F gezeigt. Der gezeigte Zusatz-Vorschalt- 
mechanismus 12 dient zur Richtungsanderung, wobei 
der Abtriebswelle 10 eine Rotation zur Vorwartsfahrt 
erteiit wird, wenn die Kupplung 54F eingeruckt ist, um 
das vierte Zahnrad 52 und somit die Abtriebswelle 10 
direkt mit der Hauptwelle 7 zu kuppeln, wahrend der 
Abtriebswelle eine Rotation zur Ruckwartsfahrt erteiit 
wird, wenn die Kupplung 54R eingeruckt wird, um das 
erste Zahnrad 49 mit der Hauptwelle 7 und dadurch die 
Abtriebswelle 10 uber die Zahnrader 49, 50, 51, 53 und 
52 mit der Welle 7 zu kuppeln. Alternativ kann der 
Zusatz-Vorschaltmechanismus als Hoch/Niedrig-Gang- 
wahler ausgebildet sein, bei dem das gezeigte Zwischen- 
zahnrad 53 fortgelassen wird und das gezeigte dritte 
und vierte Zahnrad 51 und 52 direkt ineinander eingrei- 
fen. 

Um den Kupplungen 54F und 54R Fluid zur Betati- 
gung zuzufuhren, sind Kupplungsbetatigungs-Fluidka- 
nale 55F und 55R in der Hauptwelle 7 ausgebildet, wie in 
Fig. 3 und 5 gezeigt, die mit den Kupplungen in Verbin- 
dung stehen. Wie in Fig. 3 und 6 gezeigt, sind in der 
Hauptwelle 7 auBerdem zwei Schmiermittelkanale 55L 
ausgebildet, die den Scheiben 54a und 54b der Kupplun- 
gen 54F und 54R Schmierol zufuhren. GemaB Fig. 5 
steht jeder dieser Schmiermittelkanale 55L mit einer 
Ringnut 56 in Verbindung, die in einem Ansatzabschnitt 
des Kupplungszylinders ausgebildet ist. Eine Offnung 57 
und eine weitere Kanalbohrung58 sind in einem inneren 
zylindrischen Abschnitt jedes Kolbens 54d ausgebildet, 
um Schmiermittel von der Ringnut 56 zu den Scheiben 
54a und 54b zu leiten. Die Offnung 57 und die Bohrung 
58 sind so angeordnet, daB die Nut 56 nur beim ausge- 
ruckten Zustand der Kupplung in Verbindung mit der 
Offnung 57 steht, wie anhand der Kupplung 54R gezeigt, 
wahrend die Nut 56 beim eingeruckten Kupplungszu- 
stand infolge der Verlagerung des Kolbens 54d sowohl 
mit der Offnung 57 als auch der Bohrung 58 in Verbin- 
dung steht, wie anhand der Kupplung 54F gezeigt. Die 
Fluidkanale 55F, 55R und 55L in der Hauptwelle 7 wer- 
den von der hinteren Stirnflache dieser Welle 7 aus 
eingebohrt, und die hinteren Enden dieser Kanale sind 
mittels Dichtungskugeln 59 abgedichtet, wie in Fig. 5 
anhand der Kanale 55F und 55R gezeigt. 

GemaB Fig. 3,4 und 6 sind zwischen der Hauptwelle 7 
und dem hohlzylindrischen Abschnitt 37 der Trennwand 
la drei ringformige Fluidkammern 60 F, 60R und 60L 
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dadurch ausgebildet, daB drei Ringnuten im AuBenum- 
fang der Welle 7 durch die lnnenflaxhe des zylindrischen 
Abschnitts 37 abgedichtet werden. Die Kupplungsbeta- 
tigungs-Fluidkanale 55F und 55R in der Hauptwelle ste- 
5 hen jeweils in Verbindung mit den ringformigen Fluid- 
kammern 60F bzw. 60 R, und beide Schmiermittelkanale 
55L in der Hauptwelle stehen mit der ringformigen 
Kammer 60L in Verbindung. Die Trennwand 1a weist in 
ihrem verdickten Abschnitt, der an den zylindrischen 
10 Abschnitt 37 angrenzt, quer verlaufende Kupplungsbe- 
tatigungs- Fluidkanale 61 F und 61 R sowie einen 
Schmiermittelkanal 61 L auf, die mit einem Ende jeweils 
in die ringformigen Fluidkammern 60F, 60R bzw. 60L 
einmunden. 

15 Wie in Fig. 4 sowie in Fig. 6 und 7 gezeigt, weist die 
Seitenwand des vorderen Gehauses 1 hinter der Trenn- 
wand la eine Offnung 62 auf. Eine Regelventilbaugrup- 
pe 63 zum Regeln der Betatigung des Zusatz-Vorschalt- 
mechanismus 12 erstreckt sich durch die Offnung 62 und 

20 wird durch das vordere Gehause 1 ortsfest unterstutzt. 
Die Ventilbaugruppe 63 umfaBt ein Ventilgehause, das 
aus einem Plattenteil 64 besteht, das an der AuBenseite 
der oben genannten Seitenwand angeordnet ist, ein au- 
Beres Gehauseteil 66, das unter Zwischenschaltung ei- 

25 ner Dichtungsplatte 65 an der AuBenseite des Platten- 
teils 64 angeordnet ist, sowie ein inneres Gehauseteil 67, 
das an der Innenseite des Plattenteils 64 und innerhalb 
des vorderen Gehauses 1 angeordnet ist. Dieses Ventil- 
gehause ist an dem vorderen Gehause mittels Schrau- 

30 ben 68 befestigt. Das Plattenteil 64 und das auBere Ge- 
hauseteil 66 sind mittels Schrauben 69 aneinander befe- 
stigt, und Schrauben 70 dienen zum Befestigen dieser 
Bauteile 64 und 66 an dem inneren Gehauseteil 67. 

Wie in Fig. 4 und 6 gezeigt, weist das Plattenteil 64 an 

35 seinem vorderen Endabschnitt Kupplungsbetatigungs- 
Fluidoffnungen 71 F und 71R, eine Schmiermitteloffnung 
71 L und eine EinlaB- oder Pumpenoffnung 71P auf, die 
jeweils an der AuBenseite 1c des der Trennwand la 
benachbarten Seitenwandabschnitts offen sind. Die Be- 

40 tatigungsfluidkanale 61 F und 61R sowie der Schmier- 
mittelkanal 61 L in der Trennwand la sind als gerade 
Kanale ausgebildet, die die Betatigungsfluidoffnungen 
71F, 71 R und die Schmiermitteloffnung 71 L in dem Plat- 
tenteil 64 mit den ringformigen Kammern 60F, 60R und 

45 60L verbinden, die jeweils zwischen der Hauptwelle 7 
und dem hohlzylindrischen Abschnitt 37 abgegrenzt 
sind. Die Fluidpumpe zum Zufiihren von Fluid zu den 
Kupplungen 54F und 54R ist als innere Getriebepumpe 
72 ausgebildet, wobei die Hauptwelle 7 als Pumpenwel- 

50 le dient, und die Pumpe ist an der Vorderseite der 
Trennwand 1a montiert. Die EinlaBoffnung dieser Fluid- 
pumpe 72 steht in Verbindung mit einem Ansaugkanal 
73, der in der Trennwand la ausgebildet ist und sich zur 
AuBenseite der anderen Seitenwand des vorderen Ge- 

55 hauses 1 offnet, und ein Saugrohr 74 dient zum Verbin- 
den des Ansaugkanals 73 mit dem Olsumpf in dem Ge- 
triebegehause 2, wie schematisch in Fig. 4 gezeigt. Die 
AuslaBoffnung der Fluidpumpe 72 steht mit der EinlaB- 
offnung 71 P in dem Plattenteil 64 uber eine AuslaBoff- 

60 nung 75 in Verbindung, die in der Trennwand la ausge- 
bildet ist. 

Die Regelventilbaugruppe wird anhand des in Fig. 8 
gezeigten Fluidkreislaufdiagramms beschrieben. In die- 
ser Figur ist das Fluidreservoir oder der Olsumpf in der 
65 hinteren Halfte des vorderen Gehauses 1 und in dem 
Getriebegehause 2 als Tank mit der Bezugszahl 77 dar- 
gestellt. Die Ventilbaugruppe 63 umfaBt ein Richtungs- 
regelventil 78, das mit den fluidbetatigten Kupplungen 
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54F und 54R durch Fluidwege 79F und 79R verbunderi 
isi die den oben genannten BetStigungsfluidkanalen 
61 F, 55F bzw. 61 R, 55R entsprechen. Dieses Richtungs- 
regelventii 78 weist eine neutrale Position N auf, in der 
beide Kupplungen 54F und 54R ausgeriickt sind, eine 
Vorwartsposition F, in der die Kupplung 54F wahlweise 
betatigt wird, und eine Ruckwartsposition R, in der die 
Kupplung 54R wahlweise betatigt wird. Mit dem Aus- 
laBweg 80 der Fluidpumpe 72 ist ein Absperrvemil 81 
verbunden, das seinerseits Ober einen Fluidweg 82 mit 
einem Druckminderventil 83 verbunden ist. Das Druck - 
minderventil 83 ist uber einen Fluidweg 84 mit dem 
Richtungsregelventii 78 verbunden. Von dem Weg 82 
zweigt ein Fluidweg 85 ab, in den ein regulierbares Ent- 
lastungsventil 86 eingebaut ist, das den auf die Kupplun- 
gen 54F und 54R aufgebrachten Fluiddruck bestimmt. 
Es ist ein Hauptentlastungsventil 87 vorhanden, das den 
Fluiddruck in dem PumpenauslaBweg 80 bestimmt. Der 
FluidausJaBweg 88 von diesem Hauptentlastungsventil 
87 fuhrt zu den Kupplungen 54F und 54R und dient 
dazu, den Scheiben 54a und 54b dieser Kupplungen 
Schmiermittel durch Wege zuzufuhren, die den oben 
genannten Schmierrnittelkanalen 61 L und 55L entspre- 
chen. Der FluidauslaBweg 85a des regulierbaren Entla- 
stungsventils 86 ist mit dem Weg 88 verbunden. Ein 
Neben-Entlastungsventil 89 ist mit dem Weg 88 verbun- 
den, um einen Schmiermitteldruck zu bestimmen. Au- 
Berdem ist mit diesem Weg 88 ein Stromungsregelventil 

90 verbunden, und in den Weg 88 ist ein Ein-Aus-Ventil 

91 eingebaut. 

Wie in Fig. 8 gezeigt, ist das Druckminderventil 83 so 
ausgebildet, daB es durch ein Pedal 92 uber einen 
Schwenkarm 93 betatigt oder verlagert wird. Dieses 
Druckminderventil 83 weist eine Nichtminderungsposi- 
tion A auf, in der der Fluidweg 82 mit dem Fluidweg 84 
ohne wesentliche Verringerung des Fluiddrucks ver- 
bunden ist, eine Druckminderposition B, in der die Ver- 
bindung zwischen den Fluidwegen 82 und 84 gedrosseJt 
ist und ein Teil des Fluids durch eine Offnung in den 
Sumpf 77 abgelassen wird, so daB der durch das regu- 
lierbare Entlastungsventil 86 aufgebaute Druck auf va- 
riable Weise reduziert wird, sowie eine Druckminderpo- 
sition C, in der der Fluidweg 82 blockiert und der Fluid- 
weg 84 mit dem Sumpf 77 verbunden ist, so daB die 
Kupplungen 54F und 54R ausgeriickt werden. Das Ab- 
sperrvemil 81 ist so ausgebildet, daB es eine Absperrpo- 
sition I aufweist, in der der Fluidweg 80 blockiert und 
der Fluidweg 82 mit dem Sumpf 77 verbunden ist, sowie 
eine offene Position II, in der der Fluidweg 80 mit dem 
Fluidweg 82 verbunden ist. Dieses Absperrvemil 81 ist 
durch seine Ventilfeder 81a in Richtung auf die Absperr- 
position 1 vorgespannt Es ist ein Fluidweg 94 zum Auf- 
bringen von in dem Fluidweg vorhandenem Druck auf 
das Absperrvemil 81 von der entgegengesetzten Seite 
der Ventilfeder 81a vorgesehen. Die Anordnung ist so 
getroffen, daB dann, wenn das Druckminderventil 83 in 
seine Druckentlastungsposition C gebracht wird, das 
Sperrventil 81 aus seiner Absperrposition I durch ein 
stangenfdrmiges Bauteil 95, das durch den oben genann- 
ten Schwenkarm 93 betatigt wird, in seine offene Posi- 
tion II gebracht wird und daB dieses Ventil 81 nunmehr 
durch den in dem Fluidweg 82 herrschenden Druck, der 
uber den Weg 94 aufgebracht wird, in seiner offenen 
Position 11 gehalten wird. Die Funktionen dieser Venti- 
le 81 und 83 werden weiter unten naher beschrieben. 

Wie ublich, enthalt das regulierbare Entlastungsventil 
86 einen Steuerkolben 97, der das Basisende einer 
druckaufbauenden Feder 96 aufnimmt. Hinter diesem 
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Steuerkolben ist eine Fluidkammer 98 ausgebildet, auf 
die der Druck des Fluidweges 82 allmahlich durch eine 
Offnung 99 aufgebracht wird, so daB der Kolben 97 nach 
und nach vorgeschoben wird, um allmahlich die Kraft 

5 der Feder 96 zu steigern, wodurch der in dem Fluidweg 
82 herrschende Druck allmahlich erh6ht wird. Um Fluid 
schnell aus der Fluidkammer 98 abzulassen, wenn das 
Richtungsregelventii 78 zuruck in seine neutrale Posi- 
tion N gebracht wird, ist die Kammer 98 durch einen 

10 Fluidweg 100 auch mit dem Regelventil 78 verbunden, 
so daB die Kammer iiber das Ventil 78 mit dem Sumpf 
77 verbunden ist. 

Wie ebenfalls in Fig. 8 gezeigt, ist das Stromungsre- 
gelventil 90 so ausgebildet, daB es eine erste Position 

15 aufweist, in der es kein Ablassen von Fluid aus der Lei- 
tung 88 gestattet, und eine zweite Position, in der ein 
Teil des durch die Leitung 88 flieBenden Fluids durch 
eine in diesem Ventil 90 vorhandene Offnung 90a in den 
Sumpf 77 abgelassen wird. Dieses Str6mungsregelventil 

20 90 ist durch seine Ventilfeder 90b in Richtung auf die 
erste Position vorgespannt, und es ist ein Steuer- oder 
Nebenfluidweg 101 vorgesehen, um den Druck des 
Fluidweges 84 zwischen dem Druckminderventil 83 und 
dem Richtungsregelventii 78 von der entgegengesetz- 

25 ten Seite der Feder 90b auf das Strdmungsregelventil 90 
aufzubringen. Das Ein-Aus-Ventil 91 ist so eingerichtet, 
daB es die gezeigte "Aus"- Position einnehmen kann, in 
der es die Leitung 88 absperrt, sowie eine "Ein"- Position, 
in der es Schmierol durch die Leitung 88 flieBen laBt. 

30 Ahnlich wie das Ventil 90 ist das Ein-Aus-Ventil 91 
durch seine Ventilfeder 91a in Richtung auf die 
"Aus w -Stel3ung vorgespannt, und ein Steuer- oder Ne- 
benweg 102 ist vorgesehen, um den Druck des Fluidwe- 
ges 84 von der entgegengesetzten Seite der Feder 91a 

35 auf dieses Ventil 91 aufzubringen. Infolgedessen regeln 
diese Ventile 90 und 91 die Schmierolzufuhr zu den 
Kupplungen 54F und 54R in Reaktion auf den auf die 
Kupplungen aufgebrachten Druck, wie weiter unten na- 
her erlautert. 

40 In Fig. 8 sind die oben erw&hnten Schmiermittelrege- 
lungsmechanismen, die zu den Kupplungen 54F bzw. 
54R gehdren, auch als zwei Ventile 103 dargestellt, in 
denen die genannten Offnungen 57 enthalten sind und 
die jeweils durch die genannte ROckzugfeder 54c in ei- 

45 ner Richtung vorgespannt sind, in der Schmiermittel nur 
durch die Offnung 57 zugefuhrt wird. 

Im folgenden wird der Aufbau der Regelventilbau- 
gruppe 63 naher erlautert. GemaB Fig. 6 und 7 weist das 
auBere Gehauseteil 66 an seiner AuBenseite einen ange- 

50 formten Gebauseabschnitt 66a auf, in dem das regulier- 
bare Entlastungsventil 86 und das Richtungsregelventii 
78, die anhand von Fig. 8 erwahnt wurden, so angeord- 
net sind, daB sich diese Ventile in axialer Richtung des 
Fahrzeugs erstrecken, wobei das Entlastungsventil 86 

55 hoher angeordnet ist. Wie ebenfalls in Fig. 6 und 7 ge- 
zeigt, sind das Absperrventil 81, das Druckminderventil 
83, das Stromungsregelventil 90 und das Ein-Aus-Ventil 
91, die ebenfalls anhand von Fig. 8 beschrieben wurden, 
in dem inneren Gehauseteil 67 so angeordnet, daB sich 

60 diese Ventile bei dem gezeigten Aufbau in axialer Rich- 
tung des Fahrzeugs erstrecken. Der anhand von Fig. 8 
erwahnte Schwenkarm 93 ist auf einer quer verlaufen- 
den drehbaren Steuerwelle 105 fest montiert, die durch 
das auBere Gehauseteil 66 und das Plattenteil 64 sowie 

65 die Trennwand la unterstutzt wird und die vor dem 
inneren Gehauseteil 67 angeordnet ist. Diese Steuerwel- 
le 105 tragt an ihrem auBeren Ende einen Betatigungs- 
arm 106. Das Plattenteil 64 dient allgemein zum Aufneh- 
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men von Fluidkanalen. Die zur Verbindung zwischeri 
den Fluidkanalen in dem Plattentei) 64 und denjenigen 
im auBeren Gehauseteil 66 dienenden Kanale sind in 
dem Abdichtungsteil 65 ausgebildet, wahrend die Ver- 
bindung zwischen den Fluidkanalen in dem Plattenteil 
64 und denjenigen in dem inneren Gehauseteil 67 da- 
durch hergestellt ist, daB einander entsprechende Kana- 
le in diesen Bauteilen Seite an Seiie ausgebildet sind. 

Die Ventilkonstruktionen in dem auBeren Gehause- 
teil 66 sind in Fig. 9 und 1 1 gezeigt, wahrend die Ventile 
in dem inneren Gehauseteil 67 in Fig. 10 und 11 darge- 
stellt sind. 

Wie in Fig. 9 und 1 1 gezeigt, besteht das Richtungsre- 
gelventil 78 aus einem Steuerschieber, der in einer in 
dem Gehauseteil 66a ausgebildeten axialen Vemilauf- 
nahmebohrung verschiebbar ist. In die Ventilaufnahme- 
bohrung miinden eine Pumpenoffnung 78P, mit der ein 
von dem Druckminderventil 83 kommender Fluidweg 
verbunden ist, Kupplungsoffnungen 78F und 78R, die 
jeweils mit den fluidbetatigten Kupplungen 54F und 
54R in Verbindung stehen, zwei FluidablaBoffnungen 
78T] und 78T2, die jeweils mit dem Olsumpf 77 verbun- 
den sind, sowie eine Fluidruckfuhrungsoffnung 78D, mit 
der der von der Fluidkammer 98 in dem regulierbaren 
Entlastungsventil 86 kommende Fluidweg 100 verbun- 
den ist. Das Ventil 78 weist AnschluBflachen und einen 
inneren Fluidkanal auf, die dazu dienen, Verbindungen 
und Trennungen zwischen den oben genannten Offnun- 
gen herzusteilen. Die Anordnung ist so getroffen, daB 
das Richtungsregelventil 78 in seiner neutralen Position 
N nach Fig. 9 sowohl die Pumpenoffnung 78P, die 
Kupplungsoffnungen 78F und 78R als auch die Fluid- 
ruckfuhrungsoffnung 78D mit der FluidablaBoffnung 
781*! oder 78T 2 verbindet. Weiterhin verbindet das Ven- 
til 78 in seiner in Fig. 1 1 gezeigten Stellung F fur die 
VorwSrtsfahrt die Pumpen6ffnung 78P mit der Kupp- 
lungsoffnung 78F, wahrend die Kupplungsoffnung 78R 
mit der FluidauslaBoffnung 78Tj verbunden und die 
Fluidruckfuhrungsdffnung 78D abgesperrt wird; in sei- 
ner Position R fur die Ruckwartsfahrt, in die das Ventil 
78 durch eine RuckwSrtsbewegung aus der neutralen 
Position nach Fig. 9 gebracht wird, verbindet es die 
Pumpenoffnung 78P mit der Kupplungsoffnung 78R, 
wahrend es die Kupplungsoffnung 78F mit der Fluidab- 
laBoffnung 78Ti verbindet und die Fluidruckfuhrungs- 
offnung 78D absperrt. 

Zum Betatigen oder Verschieben des Richtungsregel- 
ventils 78 diem eine sich quer erstreckende Steuerwelle 
108, die durch den Gehauseabschnitt 66a drehbar unter- 
stutzt wird und einen Schalthebel 109 tragt, der an dem 
Ventil 78 angreift. Urn das Ventil 78 in jeder der Stellun- 
gen N, F und R Iosbar festzuhalten, ist der Ventilschie- 
ber in seinem AuBenumfang mit drei ringfdrmigen Ein- 
rastnuten 1 10N, 110F und 110R versehen, in die eine in 
einer Bohrung in dem Gehauseteil 66a angeordnete Ein- 
rastkugel 112 wahlweise unter der Vorspannung der 
Feder 111 hineinragt. Wie gezeigt, sind zwischen je zwei 
benachbarten Nuten 1 10N und 110F sowie HON und 
1 10R keine runden AuBenflachen ausgebildet, damit die 
Kugel 112 daran gehindert wird, in solche runden Fla- 
chen einzugreifen und den Ventilschieber in falschen 
Positionen zu halten. Wie in Fig. 6 und 7 gezeigt, ragt 
die Steuerwelle 108 aus dem Gehauseteil 66a nach au- 
Ben und tragt an ihrern auBeren Ende einen an ihr befe- 
stigten Betatigungsarm 113. 

Wie in Fig. 9 und 11 gezeigt, weist das regulierbare 
Entlastungsventil 86 einen Ventilkorper 86A und einen 
Steuerkolben 97 auf, die in einem Ventilgehause 114 
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angeordnet sind, das seinerseits in eine in dem Gehause- 
teil 66a ausgebildete axiale Bohrung eingepaBt ist. Das 
Ventilgehause 1 14 besitzt eine Pumpenoffnung 86P, mit 
der der Fluidweg 85 verbunden ist, eine Fluiddruck-Auf- 
5 bringungs6ffnung 865, die Ober die oben genannte in 
dem Gehauseteil 66a ausgebildete Offnung 99 mit dem 
Fluidweg 85 in Verbindung steht und in die oben ge- 
nannte Fluidkammer 98 miindet, eine Fluidentlastungs- 
offnung 86Ti, die mit dem Fluidweg 85a verbunden ist, 

io eine FluidablaBoffnung 86T2, die mit dem Sumpf 77 ver- 
bunden ist, und eine Fluidruckfuhrungsoffnung 86D, die 
mit dem Fluidweg 100 verbunden ist. In dem Ventilkor- 
per 86A ist ein gedrosselter Fluidweg 86a enthalten, der 
den Fluiddruck in der Pumpendffnung 86P einer Fluid- 

15 kammer 115 zufuhrt, die in dem Gehause 114 auf der 
entgegengesetzten Seite des Steuerkolbens 97 ausgebil- 
det ist. Der Ventilkorper 86A weist ferner einen ange- 
formten stiftformigen Abschnitt 86b auf, der sich in 
Richtung auf den Steuerkolben 97 erstreckt. Dieser be- 

20 sitzt an seiner vorderen Stirnflache einen angeformten 
rohrformigen Abschnitt 97a, in den der stiftformige Ab- 
schnitt 86b eintreten m kann. Die oben anhand von 
Fig. 8 erwahnte druckaufbauende Feder 96 besteht aus 
drei koaxialen Schraubenfedern 96a, 96b und 96c. Von 

25 diesen ist die auBerste Feder 96a so angeordnet, daB sie 
mit ihren beiden Enden an dem Ventilkorper 86A und 
an dem Steuerkolben 97 angreift, die sich bereits in der 
in Fig. 9 gezeigten Position befinden, in der Ventilkor- 
per und Steuerkolben die maximale Entfernung vonein- 

30 ander einnehmen. Die radial mittlere Feder 96b ist so 
angeordnet, daB ihr eines Ende an dem Ventilkorper 
86A angreift und ihr anderes Ende durch den rohrformi- 
gen Abschnitt 97a gefiihrt wird und bei dem Zustand 
nach Fig. 9 von dem Steuerkolben 97 durch einen Ab- 

35 stand getrennt ist. Die innerste Feder 96c ist in dem 
rohrformigen Abschnitt 97a so angeordnet, daB sie an 
dem stiftformigen Abschnitt 86b zur Anlage kommt, 
wenn dieser infolge einer Vorwartsbewegung des Steu- 
erkolbens 97 gemSB Fig. 1 1 in den rohrformigen Ab- 

40 schnitt 97a eintritt Das Basisende dieser Feder 96c wird 
durch einen herausnehmbaren Stopsel 97b aufgenom- 
men, der in den Steuerkolben 97 eingeschraubt ist, und 
es ist vorgesehen, daB eine oder mehrere Beilegschei- 
ben 97c zwischen der Feder 96c und dem Stopsel 97b 

45 angeordnet werden konnen, um die JCraft der Feder 96c 
zu regulieren. Das Ventilgehause 114 weist in seiner 
Innenflache eine ringformige Stufe 114a auf, die dazu 
dient, die Vorwartsbewegung des Steuerkolbens 97 zu 
begrenzen. An dem Ventilkorper 86A ist ein Stoppstift 

50 86c angebracht, um den K6rper daran zu hindern, ein 
"Oberheben" durch zu starke Bewegung infolge hoher 
Olviskositat zu verursachen, wenn die Oltemperatur 
niedrig ist. 

Das oben beschriebene bevorzugte regulierbare Ent- 
55 lastungsventil 86 variiert die Art, wie der Fluiddruck 
ansteigt, wenn das Richtungsregelventil 78 aus seiner 
neutralen Position N in die Vorw&ns- oder RuckwSrts- 
position F oder R gebracht worden ist, in drei Stufen, 
und zwar aufgrund der Verwendung der drei Federn 
60 96a, 96b und 96c, die in der oben beschriebenen Weise 
angeordnet sind. Fig. 12 veranschaulicht eine solche Art 
des Anstiegs des Fluiddrucks P als Funktion der Zeit L 
In dem Zeitpunkt, in dem das Regelventil 78 soeben 
versteNt worden ist (t « 0), wird ein anfanglicher Fluid- 
65 druck P 0 aufgebaut, der der anfanglichen Federkraft 
oder Last der auBersten Feder 96a entspricht. Wahrend 
der Steuerkolben 97 durch das der Fluidkammer 98 zu- 
gefuhrte Fluid langsam vorgeschoben wird, so daB die 
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Kraft der Feder 96a ailmahlich zunimmt, wird der Fluid : 

druck P nach und nach von dem Anfangsdruck P 0 auf 
den Druck Pi im Zeitpunkt tj erhdht, in dem die radial 
mittiere Feder 9€b infolge der Vorwartsbewegung des 
Kolbens 97 an diesem zur Anlage kommt. Ab dem Zeit- 
punkt U dienen die Federn 96a und 96b zur Erh6hung 
des Fluiddrucks P, so daB dieser schneller als zuvor von 
dem Druck PI auf den Druck P 2 im Zeitpunkt t2 an- 
steigt, in dem der stiftfdrmige Abschnitt 86b des Ventil- 
kdrpers 86A soeben in den rohrfdrmigen Abschnitt 97a 
des Steuerkolbens 97 eingetreten und an der innersten 
Feder 96c zur Anlage gekommen isu Ab dem Zeitpunkt 
t 2 dient auch die Feder 96c dem Druckanstieg, so daB 
der Fluiddruck P relativ schnelJ von dem Druck P 2 auf 
den normalen Druck Pa im Zeitpunkt t 3 ansteigt, in dem 
der Steuerkolben 97 zur Anlage an der ringfdrmigen 
Abstufung 114a des Ventilgehauses 114 nach Fig. 11 
gelangt. Das Anfahren des Fahrzeugs wird beispielswei- 
se an einem Punkt S zwischen den Zehen tj und t 2 
stattfinden, woraufhin das Fahrzeug infolge des Iangsa- 
men Anstiegs des Fluiddrucks ohne irgendeinen erhebli- 
chen StoB in den normalen Betrieb ubergeht. Da die 
Feder 96c, die am Aufbau des normalen Fluiddrucks 
beteiligt ist, im Inneren des Steuerkolbens 97 angeord- 
net ist, kann der normale Fluiddruck Pa leicht beispiels- 
weise mit Hilfe der oben erwahnten Beilegscheiben 97c 
variiert oder reguliert werden. Eine solche Regulierung 
des normalen Fluiddrucks ubt keinen ungiinstigen Ein- 
fluB auf den anfanglichen Fluiddruck P 0 und das Druck- 
anstiegsverhalten bis zu dem Zeitpunkt t 2 aus. Die Ver- 
wendung und Anordnung der Federn 96a, 96b und 96c 
verlangert die Verzogerungszeit beim Steigern des 
Fluiddrucks, so daB selbst dann, wenn die Haupt- und 
Zusatz-Vorschaltmechanismen 15 und 18 nach Fig. 1 in- 
nerhalb des GetriebegehSuses 2 auf hohen Gang ge- 
schaltet werden, der beim Anfahren des Fahrzeugs auf- 
tretende StoB weitgehend gemildert wird. 

Der Aufbau des Druckminderventils 83 wird anhand 
von Fig. 10 und 11 und Fig. 13 bis 16 beschrieben. Wie in 
Fig. 10 und 11 gezeigt, umfafit dieses Ventil 83 einen 
Ventilkdrper 83A, der in einer in dem inneren Gehause- 
teil 67 in niedriger H6he ausgebildeten axialen Ventil- 
aufnahmebohrung verschiebbar angeordnet ist. In die 
Ventilaufnahmebohrung mtinden jeweils eine Pumpen- 
dffnung 83P, mit der der von dem Absperrventil 81 kom- 
mende Druckmittelweg 82 verbunden ist, eine Kupp- 
lungsdffnung 83C, die mit dem DruckmitteJweg 84 zu 
dem Richtungsregelventil 78 verbunden ist, sowie zwei 
FluidablaBdffnungen 83Tj und 83T 2 , die jeweils mit dem 
Sumpf 77 verbunden sind. Der Ventilkdrper 83 A ist hohl 
geformt und weist in seinem axialen Mittel abschnitt 
eine innere Trennwand 83a auf. Eine Feder 118 und ein 
Belastungskolben 119 sind in dem Ventilkorper hinter 
der Trennwand 83a angeordnet, wahrend ein Ventilke- 
gel 120 innerhalb des Ventilkdrpers vor der Trennwand 
83a angeordnet ist. Der Ventilkegel 120 besitzt einen 
Stiel 120a, der an einer Steuerstange 121 mittels eines 
Stiftes 122 befestigt ist, der seinerseits in den vorderen 
Endabschnitt der Ventilaufnahmebohrung eingesetzt ist 
und vor dem Gehfiuseteil 67 an dem oben genannten 
Schwenkarm 93 angreift Die Steuerstange 121 ist in 
ihrer hinteren Halfte mit einer axialen Bohrung verse- 
hen, in der ein Paar von Schraubenfedern 123 und 124 
angeordnet sind, die den Ventilkdrper 83A uber einen 
Ring 125 zu einer Ruckwartsbewegung vorspannen. 
Der Ventilkdrper 83A besitzt ferner ein Paar von radia- 
len Offnungen 83b und 83c, die jeweils vor bzw. hinter 
der inneren Trennwand 83a angeordnet sind, eine radia- 



le Bohrung 83d, die den Hohlraum innerhalb des Ventil- 
kdrpers 83A mit der dritten FIuidablaBdffnung 83T l 
verbindet, und eine radiale Offnung 83e, die in der an 
dem Ring 125 anliegenden vorderen Stirnflache des 
5 Ventilkdrpers 83A ausgebildet ist und zu der FIuidab- 
laBdffnung 83T 2 fuhrL 

Das Druckminderventil 83 ist so eingerichtet, daB es 
durch eine der Steuerstange 121 durch den Schwenkarm 
93 erteilte Schubbewegung verlagert werden kann. Zum 

io Einstellen der Nichtminderungsposition A und der 
Druckentlastungsposition Q die zuvor anhand von 
Fig. 8 beschrieben wurden, ist das Ventil 83 in weiter 
unten zu erlauternder Weise eingerichtet Fig. 1 1 und 13 
zeigen das Druckminderventil 83 in seiner Nichtminde- 

15 rungsposition A. Wie in Fig. 13 klar zu erkennen, ist die 
Anordnung so getroffen, daB in der Nichtminderungs- 
position A ein axialer Mittelabschnitt 83f des Ventilkdr- 
pers 83A mit verkleinertem Durchmesser eine ungehin- 
derte Fluidverbindung zwischen den Offnungen 83P 

20 und 83C zuiaBt, so daB der Fluiddruck in der Pumpen- 
dffnung 83P der Kupplungsdffnung 83C als AuslaBfluid- 
druck zugefuhrt wird, ohne reduziert zu werden. Fig. 14 
zeigt das Druckminderventil 83 in seiner Druckentla- 
stungsposition C, die dadurch erreicht wird, daB das in 

25 Fig- 8 gezeigte Pedal 92 voll herabgetreten wird, um die 
Steuerstange 121 vol! nach vorn zu verlagern. In dieser 
Entlastungsposition nimmt die Steuerstange 121 eine 
Stellung ein, in der die Vorspannkraft der Federn 123 
und 124 weitgehend reduziert wird, so daB der Ventil- 

30 kdrper 83A durch die Vorspannkraft der Feder 118 in 
die Stellung gebracht wird, in der, wShrend die Pumpen- 
dffnung 83P durch eine hinter dem Abschnitt 83f mit 
geringerem Durchmesser angeordnete AnschluBflache 
blockiert wird, der Abschnitt 83f eine voile Verbindung 

35 zwischen der Kupplungsdffnung 83C und der FIuidab- 
laBdffnung 83Ti zuiaBt, so daB der Fluiddruck in der 
Kupplungsdffnung 83C entlastet wird. 

Wie aus Fig. 14 zu ersehen, ist die auBere Feder 124 
eines Paares von Schraubenfedern 123 und 124 so ange- 

40 ordnet, daB diese Feder 124 sich von dem Ring 125 
fortbewegt, wenn die Steuerstange 121 um mehr als eine 
gewisse Distanz nach vorn verlagert wird. GemaB 
Fig. 15 ist diese auBere Schraubenfeder 124 insbesonde- 
re so ausgebildet, daB sie einen weit gewundenen Ab- 

45 schnitt 124a von grdBerer Steifigkeit und einen eng ge- 
wundenen Abschnitt 124b von geringerer Steifigkeit 
aufweist, so daB dann, wenn die Feder 124 zwischen der 
Steuerstange 121 und dem Ring 125 durch Vorschieben 
mittels der Stange 121 zusammengedruckt wird, der eng 

50 gewundene Abschnitt 124b zuerst zusammengedruckt 
wird, um einen engen Kontakt der Windungen in diesem 
Abschnitt 124b zu bewirken, und anschiieBend wird der 
weit gewundene Abschnitt 124a zusammengedruckt. 
Fig. 16a, 16b und 16c zeigen Druckminderungsarten,die 

55 das Ventil 83 in seiner Druckminderungsposition B nach 
Fig. 8 ermdglicht. Bei jeder dieser Arten ist der Ventil- 
kdrper 83A durch den Fluiddruck in der Kupplungsdff- 
nung 83C, der durch die Offnung 83c aufgebracht wird, 
sowie durch die Vorspannkraft der Feder 1 18 nach vorn 

6 o vorgespannt, und durch die Vorspannkraft der Feder 
123 oder der Federn 123 und 124 wird er zur Ruckwarts- 
bewegung vorgespannt. AuBerdem wird das in der 
Kupplungsdffnung 83C vorhandene Fluid kontinuierlich 
langsam durch die Offnung 83b in die FIuidablaBdffnung 

65 83Ti abgeleitet. Infolgedessen wird der Ventilkdrper 
83A pendelnd vor und zuriick bewegt, um die Pumpen- 
dffnung 83P mittels eines Endabschnitts der AnschluB- 
flache hinter dem Abschnitt 83f mit geringerem Durch- 
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rnesser zu offnen und zu schlieBen und dadurch den in 
der Pumpenoffnung herrschenden Fluiddruck mit redu- 
zienem AuslaBdruck der Kupplungsoffnung 83C zuzu- 
fuhren. Fig. 16a zeigt einen Zusiand, in dem die Steuer- 
stange 121 relativ weii vorwarts geschoben worden ist, 
so daB die auBere Feder 124 von dem Ring 125 getrennt 
ist. In dieser Stellung wird der Grad der Druckminde- 
rung ausschiieBlich durch die Vorspannkrafi der inneren 
Feder 123 bestimmt, so daB an der Kupplungsoffnung 
83C ein weitgehend reduzierter Druck als Ausgangs- 
fluiddruck des Druckminderventils 83 erzielt wird. 
Fig. 16b zeigt einen Zusiand, bei dem sich die Steuer- 
stange 121 in einer Position befindet, in der sowohl die 
innere als auch die auBere Feder 123 und 124 an dem 
Ring 125 anliegen, doch ist die auBere Feder nur in 
ihrem eng gewundenen Abschnitt 124b zusammenge- 
driickt (Fig. 15). In diesem Stadium wird der Grad der 
Druckminderung durch die Vorspannkraft der inneren 
Feder 123 und durch die Vorspannkraft des eng gewun- 
denen Abschnitts 124b der auBeren Feder 124 bestimmt, 
so daB ein reduzierter Druck von mittlerer Hdhe an der 
Kupplungsoffnung 83C als Ausgangsfluiddruck des 
Druckminderventils 83 erreicht wird. Fig. 16c zeigt ein 
Stadium, in dem die Steuerstange 121 sich in einer sol- 
chen Position befindet, daB die Windungen des eng ge- 
wundenen Abschnitts 124b der auBeren Feder 124 in 
engern Kontakt miteinander stehen und der weit ge- 
wundene Abschnitt 124a der Feder zusammengedruckt 
wird. In diesem Stadium ist auch der weit gewundene 
Abschnitt 124a an der Bestimmung des Druckminde- 
rungsgrades beteiligt, so daB ein reduzierter Druck von 
geringerer Hohe als Ausgangsfluiddruck des Druckmin- 
derventils 83 erzielt wird. Die voile Betatigung des 
Druckminderventils 83 wird weiter unten naher be- 
schrieben. 

Der Aufbau des Absperrventils 81 wird anhand von 
Fig. 10 und 1 1 beschrieben. Dieses Ventil 81 ist in einer 
axialen Ventilaufnahmebohrung angeordnet, die in dem 
inneren Gehauseteil 67 in seinem oberen Abschnitt aus- 
gebildet ist. In diese Bohrung miinden eine Pumpenoff- 
nung 81 P, mit der der von der Pumpe 72 kommende 
Fluidweg 80 verbunden ist, und eine Kupplungsoffnung 
81 C, die mit dem zu dem Druckminderventil 83 fiihren- 
den Fluidweg 82 verbunden ist. Das Ventil 81 wird durch 
seine Ventilfeder 81a in der Richtung zum Absperren 
zwischen den Offnungen 81 P und 81 C vorgespannt. Das 
Ventil 81 umfaBt eine radiale Bohrung 81b zum Ablas- 
sen von Fluid aus der Kupplungsdffnung 81C zu dem 
Sumpf 77 bei der anhand von Fig. 8 beschriebenen Ab- 
sperrposition I und eine radiale Offnung 81c zum Auf- 
bringen von in der Kupplungsoffnung 81C herrschen- 
dem Fluiddruck auf das Ventil 81 von der entgegenge- 
setzten Seite der Ventilfeder 81a. Der Fluidweg 94, der 
oben anhand von Fig. 8 beschrieben wurde, wird mit 
einem Hauptfluidkanal in dem Absperrventil 81 verei- 
nigt und wird durch einen Hohlraum 81d in dem Ventil 
81 und eine mit dem Raum 81 d in Verbindung stehende 
radiale Bohrung 81 e gebildet. Das ebenfalls anhand von 
Fig. 8 erwahnte Stangenteil 95 ist verschiebbar in eine 
Bohrung mit reduziertem Durchmesser eingefuhrt, die 
vor der Ventilaufnahmebohrung angeordnet ist, und 
weist eine riickwartige Stirnseite 95a auf, die betatigbar 
ist, um an einer inneren ringformigen Abstufung 81f des 
Ventils 81 anzugreifen, um dieses Ventil riickwarts ent- 
gegen der Vorspannkraft der Ventilfeder 81a zu ver- 
schieben. 

Wie bereits beschrieben, wird dann, wenn das Druck- 
minderventil 83 in seine Druckentlastungsposition C 
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nach Fig. 8 gebracht wird, das Absperrventil 81 durch 
das Stangenteil 95 angeschoben und in seine offene Po- 
sition 11 nach Fig. 1 1 gebracht, in der die Offnungen 81 P 
und 81C uber den Hohlraum 81d und die Bohrung 81e 
5 miteinander in Verbindung stehen. Fig. 1 1 veranschau- 
licht einen Zustand, in dem das Druckminderventil 83 
anschlieBend in seine Nichtentlastungsposition A zu- 
ruckgefuhrt wird, und infolgedessen wird das Stangent- 
eil 95 durch die Wirkung des Fluiddrucks in dem Hohl- 

io raum 81d nach auBen verschoben, um in Anlage an dem 
Schwenkarm 93 zu bleiben. In diesem Zustand bleibt das 
Absperrventil 81 infolge des Fluiddrucks in dem Weg 82, 
der durch die Bohrung 81e aufgebracht wird, in seiner 
offenen Position 11. Wie zuvor anhand von Fig. 1 und 2 

15 beschrieben, ist die Hauptwelle 7 so eingerichtet, daB sie 
direkt durch den Motor 5 ohne Zwischenschaltung einer 
Kupplung angetrieben wird. Dies ist deshalb der Fall, 
weil das oben beschriebene Absperrventil 81 vorgese- 
hen ist, so daB der Zusatz-Vorschaltmechanismus 12 

20 nach Fig. 1 und 3 als Kupplung fur die Fahrzeugan- 
triebs-Kraftiibertragung wirkt. Das heiBt, das Absperr- 
ventil 81 bleibt auch dann in seiner Absperrposition 
nach Fig. 10, wenn das RJchtungsregelventil 78 in seine 
Vorwarts- oder Ruckwartsposition F oder R gebracht 

25 wird, und es wird zum ersten Mai in seine offene Stel- 
lung gebracht, wenn das in Fig. 8 gezeigte Pedal 92 voll 
herabgetreten wird, so daB das Druckminderventil 83 in 
seine Druckentlastungsposition C gebracht wird. Die 
fluidbetatigte Kupplung 54F oder 54R wird bei der Ent- 

30 lastungsstellung C des Druckminderventils 83 wegen 
der Fluiddruckentlastung nicht eingeruckt, so daB der 
Zusatz-Vorschaltmechanismus 12 nach Fig. 1 und 3 als 
Kupplung wirkt. Der Vorschaltmechanismus 12 beginnt 
allmahlich, Kraft zu ubertragen, wahrend das Pedal 92 

35 langsam freigegeben wird. 

Von den ubrigen in dem inneren Gehauseteil 67 vor- 
handenen Ventilen ist das Hauptentlastungsventil 87 so 
angeordnet, daB es dem Fluidweg 80 an einer Verbin- 
dungsstelle zwischen den Wegen 80 und 88 zugewandt 

40 ist, und es wird durch seine Ventilfeder 87a zur Bewe- 
gung in die Nichtentlastungsposition vorgespannt, wie 
in Fig. 1 0 und 1 1 gezeigt Ebenfalls gemaB Fig. 1 0 und 1 1 
ist das Neben-Entlastungsventil 89 so angeordnet, daB 
es dem Fluidweg 88 zugewandt ist, und es ist durch seine 

45 Ventilfeder 89a zur Bewegung in die Nichtentlastungs- 
position vorgespannt. Das Stromungsregelventil 90 ist 
in einer axialen Ventilaufnahmebohrung angeordnet, in 
die sich ein mit Ringnuten versehener Abschnitt 88a des 
Fluidweges 88 offnet. Die oben genannte Offnung 90a 

50 wird durch eine gedrosselte radiale Bohrung gebildet, 
die in dem Ventil 90 ausgebildet ist. Der ebenfalls oben 
erwahnte Steuer- oder Nebenweg 101 ist so angeordnet, 
daB der in diesem Weg herrschende Fluiddruck auf das 
vordere Ende des Ventils 90 wirkt. Das Stromungsregel- 

55 ventil 90 ist dann, wenn es durch die Wirkung des Fluid- 
drucks in der Leitung 101 entgegen der Ventilfeder 90b 
in die Position nach Fig. 1 1 gebracht wird, wirksam, um 
einen Teil des Fluids aus der Leitung 88 durch die Off- 
nung 90a in den Sumpf 77 abzufiihren und dadurch den 

60 Fluidstrom in dem Weg 88 zu reduzieren. Das Ein-Aus- 
Ventil 91 ist in einer axialen Ventilaufnahmebohrung 
angeordnet, in die ein Paar von in einem Abstand ange- 
ordneten, mit Ringnuten versehenen Abschnitten 88b 
und 88c in dem Weg 88 einmunden. Der zuvor genannte 

65 Steuer- oder Nebenweg 102 ist so angeordnet, daB der 
in diesem Weg herrschende Fluiddruck auf eine Stirnfla- 
che des Ventils 91 wirkt. Das Ein-Aus-Ventil 91 ist beta- 
tigbar, wenn es durch den Fluiddruck in dem Weg 102 
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entgegen der Kraft der Ventilfeder 91a in die Position 
nach Fig. tl gebracht wird, urn eine Fluidverbindung 
zwischen den Nutenabschnitten 88b und 88c mittels sei- 
nes Abschnitts mit reduziertem Durchmesser herzustel- 
len und dadurch den Zustrom von Schmiermittel zu den 
Kupplungen 54F und 54R zu gesiatien. 

Die bereits erwahnte Fig. 1 1 zeigt einen Zustand, in 
dem das Fahrzeug unter normalen Bedingungen in der 
VorwSnsrichtung F des Richtungsregelventils 78 gefah- 
ren wird. Das Druckminderventil 83 ist in seine Nicht- 
minderungsposition A gebracht worden. Bei diesem Be- 
triebszustand nimmt das regulierende Entlastungsyentil 
86 die gezeigte SteUung ein, und es wird der in Fig. 12 
gezeigte normale Fiuiddruck Pa in den Fluidwegen 82 
und 84 aufgebaut; infoige dieses Fluiddrucks bewirkt 
das Strdmungsregelventil 90, daB ein Teil des Schmier- 
mittels aus dem SchmiermJtteispeiseweg 88 abgelassen 
wird, wahrend das Ein-Aus-Venul91 den Schmiermittel- 
strom durch diesen Weg 88 gestattet. Das Neben-Entla- 
stungsventil 89 nimmt seine gezeigte Entlastungsstel- 
lung ein und baut den Druck des den Kupplungen 54F 
und 54R Zugeflihrten Schmiermmels auf. Da der Druck 
des Kupplungsbetatigungsfluids nun durch das reguiier- 
bare Entlastungsventil 86 bestimmt wird, bleibt das 
Hauptentlastungsventil 87 in seiner Nichtentlastungs- 
position, und von der Pumpendffnung 86P zu der AblaB- 
dffnung 86T] des regulierbaren Entlastungsventils 86 
geleitetes Fluid wird dem Schmiermittelspeiseweg 88 
tiber den Weg 85a als Schmiermittel zugefuhrt. Von den 
zu den Kupplungen 54F und 54R gehorigen Schmier- 
mittelregulierungsmechanismen, die in Fig. 8 in Form 
zweier Ventile 103 dargestelh sind, nimmt nur das Ventil 
103, das zu der Vorwartskupplung 54F gehort, die Posi- 
tion ein, in der Schmiermittel ohne Einschrankung zuge- 
fUhrt wird. 

Fig. 17 ist eine Seitenansicht eines wichtigen Teils des 
vorderen Gehauses 1. Wie in dieser Figur gezeigt, ist 
eine Stufe 165 auf der AuBenseite des auBeren Gehau- 
seteils 66 in einem Abstand von diesem angeordnet und 
an einem Montageansatz 166 an der Seitenfiache des 
vorderen Gehauses 1 sowie einem zweiten Ansatz 
(nicht gezeigt) auf der AuBenseite des Getriebegehau- 
ses 2 befestigt. Der GehSuseabschnitt 66a befindet sich 
unter der Stufe 165, und die oben erwShnten Betati- 
gungsarme 106 und 113 sind ebenfalls unterhalb der 
Stufe 165 angeordnet Ein Betatigungsarm 167 ist an der 
Steuerwelle 32 angebracht, urn die Zapfkupplung zu 
betatigen, die zuvor anhand von Fig. 2 erwahnt wurde, 
und ist ebenfalls auf der Unterseite der Stufe 165 ange- 
ordnet. Dieser Arm 167 ist betriebsmaBig mit einem 
Zapfkupplungshebel (nicht gezeigt) Ober eine Stange 
168 verbunden. 

Auf der Innenseite einer Motorhaube 169 ist eine 
Saule 170 angeordnet. die auf der Oberseite des vorde- 
ren Gehauses 1 befestigt ist. Das Pedal 92 zum Betati- 
gen des Druckminderventils ist urn eine Stutzwelle 171 
drehbar und wird durch die Saule 170 unterstutzt Eine 
Ruckzugfeder 172 fur das Pedal 92 ist zwischen diesem 
Pedal und der Haube 169 angeordnet. Ein Paar von 
"Anschlagen 173 und 174 zum Begrenzen der Bewegung 
des Pedals 92 sind an der Seitenfiache der Saule 170 und 
an der Seitenfiache des vorderen Gehauses 1 befestigt. 
Der Arm 106 zum Betatigen des Druckminderventils ist 
uber eine Stange 175 mit einem Arm 92a verbunden, der 
zusammen mit dem Pedal 92 schwenkbar ist. Der Arm 
113 zum Betatigen des Richtungsregelvemils ist durch 
ein Kabel 1 76 mit einem Schalthebel 78a verbunden, der 
in Fig. 8 schematisch dargestelh ist. 
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Im folgenden werden der Haupt-Vorschaltmechanis- 
mus 15 und der Zusatz-Vorschaltmechanismus 18 nach 
Fig. 1 beschrieben. Der Haupt-Vorschaltmechanismus 
15 umfaBt vier Zahnrader 131, 132, 133 und 134, die auf 

5 der Antriebswelle 13 drehbar gelagert sind, und vier 
Zahnrader 135, 136, 137 und 138, die auf der Vorgelege- 
welie 14 fest montiert sind und jeweils in die Zahnrader 
131 bis 134 auf der Antriebswelle eingreifen. Auf der 
Antriebswelle 13 sind zwei doppeltwirkende Synchron- 

!0 kupplungen 139 und 140 montiert, um die Kupplungs- 
zahnrader 131 bis 134 wahlweise einzeln mit der An- 
triebswelle zu kuppeln. Infolgedessen kann durch diesen 
Vorschahmechanismus 15 ein erster bis vierter Gang 
eingelegt werden. 

15 Wie ebenfalls in Fig. 1 Zu sehen, ist die Vorgelegewel- 
ie 14 Ober ein aus den miteinander kammenden Zahnra- 
dern 142 und 143 bestehendes Untersetzungsgetriebe 
antriebsmaBig mit der Zwischenwelle 16 verbunden. 
Zwei Wechselzahnrader 144 und 145 sind auf der Zwi- 

20 schenwelle 16 fest montiert, und zwei Schaltzahnrader 
146 und 147, die in die Zahnrader 144 bzw. 145 eingrei- 
fen konnen, sind verschiebbar, jedoch nicht drehbar auf 
der Kardanwelle 17 gelagert. Eine Kupplung 148, die 
durch Verschieben des Schaltzahnrades 147 eingeruckt 

25 werden kann, ist zwischen der Vorgelegewelle 14 und 
der Kardanwelle 17 angeordnet. Folglich ist der Zusatz- 
Vorschaltmechanismus 18 betatigbar, um durch Betati- 
gen der Schaltzahnrader 146 und 147 den ersten und 
dritten Gang einzulegen. 

30 Fig- 18 zeigt die Arbeitsweise des Druckminderven- 
tils 78 sowie des Schmiermittelzufuhr-Regulierungsme- 
chanismus einschlieBlich des Stromungsregelventils 90 
und des Ein-Aus-Ventils 91 anhand von schematischen 
graphischen Darstellungen. In Fig. 18 reprasentiert die 

35 horizontale Achse den Ausschlags S des Pedals 92 zur 
Betatigung des Druckminderventils, wobei So die Nicht- 
betatigungssteJlung des Pedals (S = 0) und S5 die Voll- 
betatigungsstellung des Pedals S (S = Maximum) be- 
zeichnet. Die vertikale Achse reprasentiert den Fluid- 

40 druck P, der auf die Kupplung 54F oder 54R aufge- 
bracht wird, und die Stromungsmenge Q des der Kupp- 
lung 54F oder 54R zugefChrten Schmiermittels. Die 
Veranderung des Fluiddrucks P wird durch die Kurve 
Ci und die Veranderung der Schmiermittel-Strdmungs- 

45 menge Q durch die gestrichelte Kurve C2 dargestelh. 

Wie bereits anhand von Fig. 16a, 16b und 16c be- 
schrieben, weist das Druckminderventil 83 drei Arten 
der Druckreduzierung auf. Wenn das Pedal 92 aus der 
Position So in die Position Si herabgetreten worden ist, 

50 wie in Fig. 18 gezeigt, wird der Zustand nach Fig. 16a 
erreicht, und dieser Zustand wird zwischen den gezeig- 
ten Positionen Sj und S 2 des Pedals 92 beibehalten. Bei 
diesem Betriebszustand wird der auf die Kupplung auf- 
gebrachte Fiuiddruck P durch den Grad der Kompres- 

55 sion der Feder 123 sowie durch den Kompressionsgrad 
des weit gewundenen Abschnitts 124a der Feder 124 
bestimmt, und ein variabler Fiuiddruck zwischen Pi und 
P 2 , der niedriger ist als der normale Fiuiddruck Pa kann 
als Reaktion auf die Position des Pedals 92 erzielt wer- 

60 den. Wird das Pedal weiter herabgetreten, wird der Zu- 
stand nach Fig. 16b erreicht, und der Fiuiddruck P wird 
weiter reduziert und kann in dem Bereich zwischen P 2 
und P3 dadurch variiert werden, daB der Kompressions- 
grad der Feder 123 und der Kompressionsgrad des eng 

€5 gewundenen Abschnitts 124b der Feder 124 durch Vari- 
ieren der Stellung des Pedals 92 2wischen den Positio- 
nen S 2 und S 3 geregelt wird. Wird das Pedal noch weiter 
heruntergetreten, wird der Zustand nach Fig. 16c er- 
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reicht, und der Fluiddruck P wird weiter reduziert und 
kann in dem Bereich zwischen P 3 und Pa variiert wer- 
den, indem der Kompressionsgrad der Feder 123 durch 
Variieren der Position des Pedals 92 zwischen den Posi- 
tionen S3 und S« geregelt wird. Der Punkt C a auf der 5 
Kurve Ci reprasentiert den Punkt, in dem der Kolben 
54d der Kupplung 54F oder 54R seine maximale Bewe- 
gung ausgefuhrt hat, wodurch die Scheiben 54a und 54b 
in engen Kontakt miteinander gekommen sind, und der 
Punkt Cb auf der Kurve Ci zeigt den Punkt, wo die jo 
Kupplung 54F oder 54R voll eingeruckt ist, und zwar in 
einem Betriebszustand, bei dem der Haupt- und Zusatz- 
Vorschaltmechanismus 15 und 18 nach Fig. 1 auf den 
niedrigsten der durch Kombination dieser Vorschaltme- 
chanismen verfiigbaren zwolf Gange geschahet worden 15 
ist. Der Punkt Cb wird entlang der Kurve d nach rechts 
verschoben, wie in Fig. 16 gezeigt, wenn die Vorschah- 
mechanismen 15 und 18 in ihre kombinierten hohen 
Gange geschahet werden und die auf das Fahrzeug wir- 
kende Last erhoht wird. In dem oben genannten niedrig- 20 
sten Gang kann durch rutschenden Singriff der Kupp- 
lung 54F oder 54R ein variabler Kxiechgang des Fahr- 
zeugs dadurch erreicht werden, daB man das Pedal 92 so 
einstelh, daB die Druckregelung an einem Punkt der 
Kurve Q zwischen den Punkten Ca und Cb stattfindet 25 

Die Last oder Kraft der Ventilfeder 91a des Ein-Aus- 
Ventils 91 ist derart vorbestimmt, daB das Ventil 91 aus 
seiner "Aus"-Stellung in seine "Ein w -Stellung gebracht 
wird, wenn der Fluiddruck in dem Fluidweg 84, namlich 
der auf die Kupplung 54F oder 54R wirkende Druck P, 30 
geringfugig hoher ist als der Druck an dem Punkt Ca. 
Infolgedessen bringt das Ein-Aus- Ventil 91 den 
Schmiermittelweg 88 in seinen offenen Zustand, wenn 
das Pedal 92 aus seiner vollen Betatigungsposition 55 in 
die Position Sa nach Fig. 18 zuriickgekehrt ist. Anderer- 35 
seits ist die Last oder Kraft der Ventilfeder 90b des 
Stromungsregelvemils 90 so vorbestimmt, daB dann, 
wenn der Fluiddruck in dem Fluidweg 84, narnlich der 
auf die Kupplung 54F oder 54R aufgebrachte Druck P, 
auf annahernd den normalen Druck Pa erhoht worden 40 
ist, das Ventil 90 in die in Fig. 1 1 gezeigte Stellung ge- 
bracht wird, so daB ein Teil des Schmiermittels aus dem 
Schmiermittelweg 88 abgelassen wird, wodurch die 
Schmiermittelstromungsmenge von Qi auf Q2 reduziert 
wird, wie in Fig. 18 gezeigt. Es ist somit ersichtlich, daB 45 
in einem Betriebszustand, in dem das Pedal 92 iiber die ■ 
Position Sa weit herabgetreten worden ist, der Kupp- 
lung 54F oder 54R kein Schmierrnittel zugefuhrt wird, 
so daB keine gemeinsame Rotation der Reibungsele- 
mente 54a und 54b durch den Schleppeffekt des zahen 50 
Schmiermittels bewirkt wird, wodurch ein unerwartetes 
Anfahren des Fahrzeugs wirksam verhindert wird. 
Wenn das Pedal 92 aus seiner weit herabgetretenen 
Position in seine Ausgangsposition Dber die Position Sa 
zuruckkehrt, um die Kupplung einzurucken, wird der 55 
Kupplung eine groBe Schmiermittelmenge Qj ab der 
Position Sa des Pedals 92 zugefuhrt, so daB durch den 
rutschenden Kupplungseingriff zwischen den Punkten 
Ca und Cb erzeugte Warme schnell abgefOhrt wird. 
Nachdem der auf die Kupplung aufgebrachte Fluid- 60 
druck P auf den normalen Druck Pa angestiegen ist, 
wird die Schmiermittelstromungsmenge Q nicht auf 
dem hohen Wert Qi gehalten, aber auch nicht auf Null 
reduziert, sondern auf einen niedrigen Wert Q2 ge- 
bracht, so daB eine kleine Schmiermittelmenge der voll 65 
eingeriickten Kupplung kontinuierlich zugefuhrt wird. 
Hierdurch wird von dem rutschenden Kupplungsein- 
griff verbleibende Restwarme abgefOhrt, um einen Ver- 



schleiB der Reibungselemente 54a und 54b zu vermei- 
den, und die durch die rotierenden Reibungselemente 
54a und 54b aufgeruhrte Schmiermittelmenge wird re- 
duziert, um Energieverlust und Temperaturanstieg zu 
verringern. 

Da das Stromungsregelventil 90 und das Ein-Aus- 
Ventil 91 mit den oben beschriebenen Funktionen get 
trennt vorgesehen ,sind, konnen der Anfangspunkt Sa 
der Schmierrnittel Zufuhr und die niedrige Schmiermit- 
telstromungsmenge unabhangig bestimmt werden. 
AuBerdem sorgen die zu den Kupplungen 54F und 54R 
gehorigen und in Fig. 8 und 1 1 als Ventile 103 darge- 
steilten Schmiermittel-Regulierungsmechanismen fur 
eine ausreichende Schmiermittelzufuhr zu der in Be- 
trieb befindlichen Kupplung, wahrend die Schmiermit- 
telzufuhr zu der anderen Kupplung begrenzt wird, um 
den Schleppeffekt des Schmiermittels in dieser Kupp- 
lung auf ein Minimum herabzusetzen. 

Fig. 19 zeigt ein anderes Beispiel fur die Tragkon- 
struktion des Lagertragrahmens 4. Bei dieser alternati- 
ven Ausfuhrungsform besitzt der Lagertragrahmen 4 an 
seinem AuBenumfang einen ununterbrochenen Flansch 
4e, der zwischen dem vorderen Gehause 1 und dem 
Getriebegehause 2 eingeschlossen und durch Schrau- 
ben 36 zum Verbinden der Gehause 1 und 2 festgelegt 
ist Stifte 150 zum Positionieren und vorlaufigen Festle- 
gen sind zwischen dem hinteren Ende des Gehauses 1 
und dem Flansch 4e angeordnet, so daB der Zusatz-Vor- 
schaltmechanismus 12, von dem in Fig. 19 nur das hinte- 
re Ende zu sehen ist, in einem Stadium in das vordere 
Gehause 1 eingebaut werden kann, in dem der Lager- 
tragrahmen 4 durch das Gehause 1 mittels der Stifte 150 
vorlaufig festgehalten wird. Die ubrigen Teile der Aus- 
fuhrungsform nach Fig. 19 sind im wesentlichen iden- 
tisch mit den entsprechenden Teilen der Ausfuhrungs- 
form nach Fig. 1 bis 1 8. 

Fig. 20 zeigt eine AbSnderung des Druckminderven- 
tils 83 in seiner Druckentlastungsposition, die der Posi- 
tion nach Fig. 14 entspricht. Bei dieser Abanderung ist 
ein langgestreckter Stift 160 mit einem Kopf 160a an- 
stelle des Ventilkegels 120 an der Steuerstange 121 an- 
gebracht. Als Federaufnahmeglied dient anstelle des 
Ringes 125 eine Buchse 161, an der der Kopf 160a des 
Stiftes bei dem gezeigten Betriebszustand von der den 
Federn 123 und 124 gegenuberliegenden Sehe her zur 
Anlage kommt Die Offnung 161a, die der Offnung 83e 
entspricht, ist in der Buchse 161 ausgebildet. Wird die 
Steuerstange 121 aus der gezeigten Stellung rtickwarts 
verschoben, wird der Kopf 160a von der Buchse 161 
getrennt, so daB der Ventilkorper 83A durch die Federn 
123 und 124 iiber die Buchse 161 vorgespannt wird. Die 
ubrigen Teile sind im wesentlichen die gleichen wie die 
entsprechenden Teile des oben beschriebenen Druck- 
minderventils 83. 

Fig. 21 bis 25 zeigen eine zweite bevorzugte Ausfuh- 
rungsform der Getriebebaugruppe nach der Erfindung. 
Wie in Fig. 21 und 22 gezeigt, gleicht diese zweite Aus- 
fuhrungsform im wesentlichen der ersten Ausfuhrungs- 
form nach Fig. 1 bis 18, abgesehen davon, daB in dem 
PumpenauslaBkanal 75 in derTrennwand la ein hohlzy- 
lindrischer Filter 200 angeordnet ist, der dazu dient, das 
von der Pumpe 72 zu der Regelventilbaugruppe 63 ge- 
forderte Fluid zu reinigen. 

Gem&B Fig. 21 und 22 ist eine Trennungsplatte 180 
zwischen dem Plattenteil 64 und dem SuBeren Gehause- 
teil 66 des Ventilgehauses der Regelventilbaugruppe 63 
eingeschlossen und zusammen mit diesen Bauteilen 64 
und 66 an dem vorderen Gehauseteil 1 befestigt. Wie in 
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Fig. 23 und 24 k)ar zu erkennen, erstreckt sich durch das 
Plattemeil 65, die Trennungsplatte 180 und das auBere 
Gehausetei) 66 eine durchgehende Bohrung 201, so daB 
die EinlaB- oder Pumpendffnung 71 P der Regelventil- 
baugruppe durch das innere Ende der Bohrung 201 ge- 
bildei wird. Das auBere Ende der durchgehenden Boh- 
rung 201 ist durch einen herausnehmbaren Stopfen 202 
verschlossen, der in das auBere Gehausetei] 66 einge- 
schraubt ist. Der Filter 200 weist ein SuBeres und ein 
inneres hohlzylindrisches Sieb 203 und 204 auf, die in 
dem AuslaBkanal 75 angeordnet sind, sowie ein hohlzy- 
lindrisches Sieb 205, das in der durchgehenden Bohrung 
201 angeordnet ist. Die Siebe 203 und 205 sind relativ 
grobmaschig, wahrend das Sieb 204 relativ feinmaschig 
ausgebildet ist. Ein Stopfen 206 mil einer Abdichtung 
206a ist am innersten Ende des Filters 200 angebracht, 
und ein ringfSrmiges Halteteil 207 aus Metallblech ist 
zwischen dem auBeren Sieb 203 und dem Sieb 205, das 
einen groBeren Durchmesser hat als das Sieb 203, ange- 
ordnet. Wie in Fig. 25 gezeigt, besitzt das HalteteiJ 207 
einen rohrformigen Abschnitt 207a mit kJeinerem 
Durchmesser, der dazu dient, einen Endabschnitt des 
Siebes 203 mit PaBsitz aufzunehmen und an diesem 
durch PunktschweiBen oder dgl. befestigt zu werden, 
einen rohrformigen Abschnitt 207b mit groBerem 
Durchmesser, der dazu dient, einen Endabschnitt des 
Siebes 205 mit PaBsitz aufzunehmen und an diesem 
durch PunktschweiBen oder dgl befestigt zu werden, 
sowie einen ringformigen Schuherabschnitt 207c, der 
die rohrformigen Abschnitte 207a und 207b miteinander 
verbindet Das Plattenteil 64 weist eine ringformige Ab- 
stufung 208 auf, die im Innenumfang der Bohrung 201 
am innersten Ende dieser Bohrung ausgebildet ist, so 
daB der ringfdrmige Schuherabschnitt 207c des Filters 
200 an der ringformigen Abstufung 208 mit abdichten- 
der Wirkung anliegt. Eine Schraubenfeder 209, die mit 
ihrem Basisende durch den Stopfen 202 aufgenommen 
wird, ragt durch das offene untere Ende des Siebes 205 
und greift an dem Filter 200 auf der Innenseite des 
Schulterabschnitts 207c des Filters an, so daB der Filter 
nach innen vorgespannt wird und dadurch der Schuher- 
abschnitt 207c an der Abstufung 208 zur Anlage komrnt, 
wie in Fig. 23 gezeigt. Infolgedessen wird der Filter 
durch die Vorspannkraft der Feder 209 in der in Fig. 23 
gezeigten Position gehalten. 

Bei dem Betriebszustand nach Fig. 23 flieBt von der 
Pumpe 72 abgegebenes Fluid durch die Siebe 203 und 
204 in den Kanal 75, wobei darin enthaltene Fremdkor- 
per oder Verunreinigungen durch diese Siebe ausgefil- 
tert werden, und von dort in die Pumpendffnung 71 P 
hauptsachlich durch das offene Basisende des Siebes 
205. Dank dieser Reinigungs wirkung des Filters 200 in 
einer Position kurz vor der Regelventilbaugruppe 63 
arbeiten die verschiedenen Ventile dieser Baugruppe 
zuveriassig und sind gut vor Beschadigung geschutzt 

Beim Betrieb der Getriebebaugruppe werden die Sie- 
be 203 und 204 des Filters 200 mit aus dem Fluid ent- 
fernten Fremdstoffen verstopft oder zugesetzt, so daB 
das Druckdifferential durch den Filter hindurch ansteigt 
Die Kraft der Schraubenfeder 209 ist so vorbestimmt, 
daB dann, wenn das Druckdifferential einen bestimmten 
Wert ubersteigt, der Filter 200 durch den auf den Stop- 
fen 206 am inneren Ende wirkenden Fluiddruck entge- 
gen der Vorspannkraft der Feder 209 bewegt wird, so 
daB der ringformige Schuherabschnitt 207c des Filters 
200 von der ringfdrmigen Abstufung 208 in dem Platten- 
teil 64 getrennt wird, wie in Fig. 24 gezeigt. Die Punv 
penoffnung 71 P besitzt in der Innenflache der Bohrung 
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201 eine Ausbuchtung oder Ausbuchtungen, die bei dem 
Zustand nach Fig. 24 mit dem PumpenauslaBkanal 75 
direkt in Verbindung stehen. Es ist somit ersichtlich, daB 
der Filter 200 so unterstutzt ist, daB er auch als Umge- 

5 hungsventil wirkt und verlagert wird, wenn er verstopft 
ist, so daB der Kanal 75 und die Offnung 71 P direkt 
miteinander verbunden werden. Dank dieser Umge- 
hungsventilfunktion wird eine Oberlastung, die bei ver- 
stopftem Filter 200 auf die Fluidpumpe wirken konnte, 

10 auf zweckmaBige Weise verhindert. Ferner wird selbst 
bei versiopfiem Filter keine Verringerung oder Unter- 
brechung der Fluidzufuhr zu der Ventilbaugruppe 63 
auftreten. Bei dem Betriebszustand nach Fig. 24 flieBt 
eine gewisse Fluidmenge, die durch die verstopften Sie- 

15 be 203 und 204 in den Filter 200 gelangt, durch das Sieb 
205, wobei darin enthaltene Fremdstoffe durch dieses 
Sieb ausgefiltert werden. Der in Fig. 24 gezeigte Zu- 
stand kann mittels eines Sensors (nicht gezeigt) ermittelt 
werden, und der Filter 200 kann leicht zum Reinigen 

20 oder Erneuern entnommen werden, indem man den Ge- 
windestopfen 202 entfernt 

In Fig. 21 bis 25 sind Bauteile, die denjenigen der 
ersten Ausfuhrungsform nach Fig. 1 bis 18 entsprechen, 
mit den gleichen Bezugszahlen bezeichnet. Wie in 

25 Fig. 23 und 24 gezeigt, sind Abdichtungseinlagen jeweils 
zwischen dem Plattenteil 64 und der Trennplatte 180, 
zwischen der Trennplatte 180 und dem auBeren GehSu- 
seteil 66 sowie zwischen der AuBenwand 1c des vorde- 
ren Gehauses 1 und dem Plattenteil 64 angeordnet. 

30 Fig. 26 zeigt eine andere Konstruktion zur Unterstut- 
zung des Filters 200. Bei dieser Stutzkonstruktion ist 
eine ringfSrmige Abstufung 308, die der Abstufung 208 
in Fig. 23 und 24 entspricht, im Inneren des AuslaBka- 
nals 75 ausgebildet. Das Halteteil 207 liegt unter der 

35 Vorspannwirkung der Schraubenfeder 209 mit abdich- 
tender Wirkung an dieser Abstufung 308 an. Die ubri- 
gen Teile sind im wesentlichen die gleichen wie die ent- 
sprechenden in Fig. 23 bis 25 gezeigten Teile. 

Fig. 27 zeigt noch eine weitere Konstruktion zum Un- 

40 terstutzen des Filters 200. Bei dieser Stutzkonstruktion 
weisen der Kanal 75 und die Bohrung 201 aufeinander 
ausgerichtete Abschnitte mit gr6Berem Durchmesser 
auf, in die ein hohler Positionierstift 400 eingepaBt ist, 
urn das Ventilgehause einschlieBlich des Plattenteils 64 

45 gegeniiber der Trennwand la zu positionieren. Der Stift 
400 ist auf seiner Innenseite mit einer Abstufung 408 
versehen, die den oben erwahnten Abstufungen 208 und 
308 entspricht. Das Halteteil 207 des Filters 200 liegt 
unter der Vorspannung der Schraubenfeder 209 mit ab- 

50 dichtender Wirkung an dieser Abstufung 408 an. Der 
Stift 400 besitzt ferner einen Schlitz 400a, der als Umge- 
hungskanaJ dient, wenn der Filter 200 entgegen der Vor- 
spannkraft der Feder 209 bei Betrachtung in Fig. 27 
nach rechts verschoben wird. Die Qbrigen Teile sind im 

55 wesentlichen die gleichen wie die entsprechenden Teile 
in Fig. 23 bis 25. 

Jede der Konstruktionen nach Fig. 26 und 27 bietet 
die gleichen Vorteile wie die Konstruktion nach Fig. 23 
und 24. 

60 Es sind bevorzugte AusfQhrungsformen der Erfin- 
dung beschrieben worden, doch ist ersichtlich, daB ver- 
schiedene Abwandlungen und AbSnderungen vorge- 
nommen werden k6nnen, ohne vom Sinn und Geltungs- 
bereich der beigefugten Anspriiche abzuweichen. 

65 

PatentansprOche 
1. Getriebebaugruppe fur Zugmaschinen mit: 
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(a) einem vorderen Gehause (1) mit einer inne : 
ren Trennwand (la) und einem offenen hinte- 
ren Ende; 

(b) einem Getriebegehause (2) mil einem offe- 
nen vorderen Ende, das an dem hinteren Ende 5 
des vorderen Gehauses befestigt ist; 

(c) einem Lagertragrahmen (4), der im hinteren 
Endabschnitt des vorderen Gehauses fest an- 
gebracht ist; 

(d) einer Hauptwelle (7), die sich durch die 10 
Trennwand erstreckt und durch diese Trenn- 
wand sowie den Lagertragrahmen unterstutzt 
wird; 

(e) einer Abtriebswelle (10), die hinter der 
Hauptwelle und koaxial mit dieser angeordnet 15 
ist und durch den Lagertragrahmen umer- 
stutzt wird; 

(f) einem ersten Vorschaltmechanismus (12) 
der fluidschaltbaren Bauart mit mehreren 
fluidbetatigten Kupplungen (54F, 54R), der in 20 
dem vorderen Gehause zwischen der Trenn- 
wand und dem Lagertragrahmen angeordnet 
ist, um einen Schaltvorgang zwischen der 
Hauptwelle und der Abtriebswelle zu iibertra- 
gen, wobei der erste Vorschaltmechanismus 25 
mindestens eine Zwischenwelle (11) umfaBt, 
die durch die Trennwand und den Lagertrag- 
rahmen unterstutzt wird; und 

(g) einem zweiten Vorschaltmechanismus (15), 
der in dem Getriebegehause angeordnet ist, 30 
um einen Schaltvorgang zwischen einer An- 
triebswelle (13) und einer Vorgelegewelle (14) 

zu ubertragen, die an ihren vorderen Endab- 
schnitten jeweils durch den Lagertragrahmen 
unterstutzt werden, wobei die Antriebswelle 35 
an einem Punkt innerhalb des Lagertragrah- 
mens mit der Abtriebswelle gekuppelt ist, da- 
durch gekennzeichnet, 

(h) daB der Lagertragrahmen (4) durch das 
vordere Gehause (1) ortsfest unterstutzt wird; 40 

(i) daB alle fluidbetatigten Kupplungen (54F, 
54R) auf der Hauptwelle (7) montiert sind; 

(j) daB ein hohlzylindrischer Abschnitt (37) 
zum Aufnehmen der Hauptwelle (7) an einem 
axialen Abschnitt derselben in der Trennwand 45 
(la) ausgebildet ist, wobei ringformige Fluid- 
kammern (60F, 60R, 60L) zwischen dem hohl- 
zylindrischen Abschnitt und der Hauptwelle 
abgegrenzt sind, um die Kupplungsbetati- 
gungs-FIuidkanale (55F, 55R) und den 50 
Schmiermittelkanal (55L) in der Hauptwelle 
(7) mit den Kupplungsbetatigungs-Fluidkana- 
len (61F, 61R) und dem Schmiermittelkanal 
(61 L) in der Trennwand (1 a) zu verbinden; und 
(k) daB eine Regelventilbaugruppe (63) ein- 55 
schlieBlich eines Richtungsregelventils (78) 
zum Regeln der Betatigung des ersten Vor- 
schaltmechanismus (12) durch das vordere Ge- 
hause (1) fest unterstutzt wird, so daB das Ven- 
tilgehause (64, 66, 67) dieser Ventilbaugruppe 60 
mit einem Teil desselben in engem Kontakt 
mit einer Wandflache (1c) des vorderen Ge- 
hauses steht. 

2. Getriebebaugruppe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Lagertragrahmen (4) nach $5 
auBen ragende Vorsprunge (4a) aufweist, die zur 
Befestigung an Ansatzen (1b) dienen, die sich vom 
hinteren Endabschnitt des vorderen Gehauses (1) 



227 Al 

30 

nach innen erstrecken. 

3. Getriebebaugruppe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der erste Vorschaltmechanis- 
mus (12) ein erstes Zahnrad (49) umfaBt, das auf der 
Hauptwelle (7) drehbar gelagert ist, ein zweites 
Zahnrad (50), das auf der Zwischenwelle (11) fest 
montiert ist und durch das erste Zahnrad in Umdre- 
hung versetzt werden kann, ein drittes Zahnrad 
(51), das auf der Zwischenwelle (11) fest montiert 
ist, und ein viertes Zahnrad (52), das auf der Ab- 
triebswelle (10) fest montiert ist und durch das drit- 
te Zahnrad in Umdrehung versetzt werden kann, 
und daB eine erste fluidbeta*tigte Kupplung (54R) 
zum Kuppeln des ersten Zahnrades (49) mit der 
Hauptwelle (7) und eine zweite fluidbetatigte 
Kupplung (54F) zum Kuppeln des vierten Zahnrad- 
es (52) mit der Hauptwelle (7) vorhanden sind. 

4. Getriebebaugruppe nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB das erste Zahnrad (49) und das 
zweite Zahnrad (50) direkt ineinander eingreifen, 
wahrend das dritte Zahnrad (51) und das vierte 
Zahnrad (52) iiber ein Zwischenzahnrad (53) zu- 
sammenarbeiten, das durch den Lagertragrahmen 
(4) drehbar unterstutzt wird, wodurch der erste 
Vorschaltmechanismus (12) betatigbar ist, um die 
Fahrtrichtung des Fahrzeugs umzukehren. 

5. Getriebebaugruppe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB eine Fluidpumpe (72) an der 
Vorderseite der Trennwand (la) montiert ist, die 
iiber einen in der Trennwand (la) ausgebildeten 
FluidauslaBkanal (75) in Fluidverbindung mit der 
Regelventilbaugruppe (63) steht. 

6. Getriebebaugruppe nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Ventilgehause (64, 66, 67) 
so angeordnet ist, daB es mit einem Teil desselben 
in engem Kontakt mit einer AuBenwand (1c) des 
vorderen Gehauses (1) steht, wobei das Ventilge- 
hause eine Pumpenoffnung (71P) umfaBt, die sich 
zur AuBenwand (1c) offnet und in Fluidverbindung 
mit dem FluidauslaBkanal (75) steht, und wobei eine 
hohlzylindrischer Filter (200) in den FluidauslaBka- 
nal (75) von der Seite des VentilgehSuses (64, 66, 67) 
her eingesetzt isL 

7. Getriebebaugruppe nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Filter (200) auf seiner Au- 
Benseite eine ringformige Schulter (207c) aufweist, 
die zur abdichtenden Anlage an einer ringformigen 
Abstufung (208; 308; 408) gebracht werden kann, 
die in der Innenflache eines Verbindungsteils zwi- 
schen dem FluidauslaBkanal (75) und der Pumpen- 
offnung (71p) ausgebildet ist, und daB eine Feder 
(209) vorhanden ist, die mit ihrem Basisende durch 
das Ventilgehause (64, 66, 67) aufgenommen wird 
und dazu dient, den Filter (200) so vorzuspannen, 
daB die ringformige Schulter (207c) an der ringfor- 
migen Abstufung (208; 308; 408) zur Anlage kommt, 
und dadurch den Filter so in seiner Lage zu halten, 
daB dann, wenn der Filter entgegen der Vorspann- 
kraft der Feder bewegt wird, der FluidauslaBkanal 
(75) direkt mit der Pumpenoffnung (7 IP) verbun- 
den wird. 

8. Getriebebaugruppe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Regelventilbaugruppe (63) 
so angeordnet ist, daB sich die Ventilbaugruppe 
durch eine Offnung (62) erstreckt, die in einer Sei- 
tenwand des vorderen Gehauses (1) hinter der 
Trennwand (la) ausgebildet ist, wobei das Ventilge- 
hause (64, 66, 67) ein Plattenteil (64) umfaBt, das in 
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engem Kontakt mh einer AuBenflache (1c) der ge- 
nannten Sehenwand auf der Vorderseite der Off- 
nung (62) stent. 

9. Getriebebaugruppe nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB. das Plattenteil (64) Kupp- 5 
Iungsbetatigungs-Fluid6ffnungen (71F, 71 R) und ei- 

ne Schmiermitteieffnung (71 L) enthalt, die zur Au- 
Benflache (1c) offen sind, wobei die Kupplungsbe- 
taiigungs-Fluidkanale (61 F, 61 R) und der Schmier- 
mittelkanal (61 L) in der Trennwand (la) als gerade 10 
Kanale ausgebildet sind, die mit ihren beiden Enden 
in die Of f nungen (7 1 F, 7 1 R, 7 1 L) bzw. die ringformi- 
gen Kammern (60F. 60 R, 60 L) miinden. 

10. Getriebebaugruppe nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Richtungsregelventil (78) 15 
in dem Ventilgehause (64, 66, 67) an der AuBenseite 
des vorderen Gehauses (1) untergebracht ist. 

1 1 . Getriebebaugruppe ftir Zugmaschinen mit: 

(a) einem vorderen Gehause (1), das eine inne- 

re Trennwand (la) und ein offenes hinleres 20 
Ende aufweist; 

(b) einem Getriebegehause (2), das ein offenes 
Vorderende aufweist und am hinteren Ende 
des vorderen Gehauses befestigt ist; 

(c) einem Lagertragrahmen (4), der in dem hin- 25 
teren Endabschnitt des vorderen Gehauses be- 
festigt ist; 

(d) einer Hauptwelle (7), die sich durch die 
Trennwand erstreckt und durch diese sowie 
durch den Lagertragrahmen unterstiitzt wird; 30 

(e) einer Abtriebswelle (10), die hinter der 
Hauptwelle und koaxial mit ihr angeordnet ist 
und durch den Lagertragrahmen unterstutzt 
wird; 

(f) einem ersten Vorschaltmechanismus (12) 35 
des fluidschahbaren Typs mit mehreren fluid- 
betatigten KuppJungen (54F, 54R), der in dem 
vorderen Gehause zwischen der Trennwand 
und dem Lagertragrahmen angeordnet ist, um 
einen Schaltvorgang zwischen der Hauptwelle 40 
und der Abtriebswelle zu ubertragen, wobei 
der erste Vorschaltmechanismus mindestens 
eine Zwischenwelle (1 1) aufweist, die durch die 
Trennwand und den Lagertragrahmen unter- 
sttitzt wird; und 45 

(g) einem zweiten Vorschaltmechanismus (15), 
der in dem Getriebegehause angeordnet ist 
und Schaltvorg&nge zwischen der Antriebs- 
welie (13) und einer Vorgelegewelle (14) Ober- 
tragt, die jeweils an ihren vorderen Endab- 50 
schnitten durch den Lagertragrahmen unter- 
stutzt werden, wobei die Antriebswelle an ei- 
nem Punkt innerhalb des Lagertragrahrnens 
mit der Abtriebswelle gekuppelt ist, 

dadurch gekennzeichnet, 55 

(h) daB der Lagertragrahmen (4) durch das 
vordere Gehause (1) ortsfest unterstiitzt wird; 

(i) daB alle fluidbetatigten Kupplungen (54F, 
54R) auf der Hauptwelle (7) so montiert sind, 
daB die Kupplungen sich oberhalb des Spie- 60 
gels des in dem vorderen Gehause enthaltenen 
Schmierols hinter der Trennwand (la) befin- 
den; 

(j)daB ein hohlzylindrischer Abschnitt (37) zur 
Aufnahme der* Hauptwelle (7) an einem 65 
axialen Abschnitt derselben in der Trennwand 
(la) ausgebildet ist, wobei ringformige Fluid- 
kammern (60F, 60R, 60 L) zwischen dem hohl- 
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zylindrischen Abschnitt und der Hauptwelle 
abgegrenzt sind, um die Kupplungsbetati- 
gungs-Fluidkanale (55F, SSR) und den 
Schmiermittelkanal (SSL) in der Hauptwelle 
(7) mh den Kupplungsbetatigungs-Fluidkana- 
len (61F, 61 R) und dem Schmiermittelkanal 
(61 L) in der Trennwand (1a)zu verbinden; und 
(k) daB eine Regelventilbaugruppe (63) ein- 
schlieBlich eines Richtungsregelventils (78) 
zum Regeln des Betriebs des ersten Vorschalt- 
mechanismus (12) durch das vordere Gehause 
(1) fest unterstutzt wird, wobei diese Regel- 
ventilbaugruppe auflerdem ein regulierbares 
Entlastungsventil (86) zum allmShlichen Stei- 
gern des auf die fluidbetatigten Kupplungen 
(54F, 54R) aufgebrachten Fluiddruckes und ein 
Schmiermittelregulierungsventil (90, 91) ent- 
hait, das dazu dient, die Zufuhr von Schmier- 
mittel zu den Schmierrnittelkanalen (55L, 61 L) 
beim ausgeriickten Zustand der Kupplungen 
zu unterbrechen und die Schmiermittelzufuhr 
beginnend mit dem rutschenden Eingriff der 
Kupplungen wieder fortzusetzen. 

12. Getriebebaugruppe nach Anspruch 1 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Regulierungsventileinrich- 
tung (90, 91) betatigbar ist, um die Schmiermittelzu- 
fuhr in Abhangigkeit von dem auf die fluidbetatig- 
ten Kupplungen (54F, 54R) aufgebrachten Fluid- 
druck zu regeln. 

13. Getriebebaugruppe nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Regulierungsventileinrich- 
tung ein Ein-Aus-Ventil (91) umfaBt, daB betatigbar 
ist, um einen Schmiermittelkanal (88) in der Regel- 
ventilbaugruppe (63) in Abhangigkeit von dem auf 
die Kupplungen (54F, 54R) aufgebrachten Fluid- 
druck zu offnen und zu schlieBen. 

14. Getriebebaugruppe nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Regulierungsventileinrich- 
tung ein Stromungsregelventil (90) umfaBt, das be- 
tatigbar ist, um den Schmiermittelstrom in einem 
Schmiermittelkanal (88) in der Regelventilbaugrup- 
pe (63) in Abhangigkeit von dem auf die Kupplun- 
gen (54F,54R) wirkenden Fluiddruck zu regeln. 

15. Getriebebaugruppe nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Stromungsregelventil (90) 
so ausgebildet ist, daB es betatigbar ist, um einen 
Teil des Schmiermittels aus dem Schmiermittelka- 
nal (88) abzuleiten, wenn der auf die fluidbetatigten 
Kupplungen (54F,54R) wirkende Fluiddruck anna- 
hernd auf den auf die Kupplungen aufzubringenden 
normalen Fluiddruck angestiegen ist. 

16. Getriebebaugruppe nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Regulierungsventileinrich- 
tung ein Ein-Aus-Ventil (91) umfaBt, das betatigbar 
ist, um einen Schmiermittelkanal (88) in der Regel- 
ventilbaugruppe (63) zu dffnen, wenn der auf die 
fluidbetatigten Kupplungen (54F, 54R) wirkende 
Fluiddruck auf einen Wert erhoht worden ist, bei 
dem diese Kupplungen zum rutschenden Eingriff 
kommen, sowie ein Stromungsregelventil (90), das 
betatigbar ist, um einen Teil des Schmiermittels aus 
dem Schmiermittelkanal (88) abzuleiten, wenn der 
auf die Kupplungen (54F, 54R) wirkende Fluid- 
druck annahernd auf den normalen auf diese Kupp- 
lungen auf zubringenden Fluiddruck angestiegen 
ist. 

1 7. Getriebebaugruppe fur Zugmaschinen mit: 

(a) einem vorderen Gehause (1) mit einer inne- 
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ren Trennwand (la) und einem offenen hinte- 
ren Ende; 

(b) einem Getriebegehause (2) mit einem offe- 
nen vorderen Ende, das am hinteren Ende des 
vorderen Gehauses befestigt ist; 5 

(c) einem Lagenragrahmen (4), der im hinteren 
Endabschnitt des vorderen Gehauses fest an- 
gebracht ist; 

(d) einer Hauptwelle (7), die sich durch die 
Trennwand erstreckt und durch diese sowie io 
durch den Lagenragrahmen untersttitzt wird; 

(e) einer Abtriebswelle (10), die hinter der 
Hauptwelle und koaxial mit dieser angeordnet 
ist und durch den Lagenragrahmen unter- 
stutzt wird; 15 

(f) einem ersten Vorschaltmechanismus (12) 
des fluidschaltbaren Typs mit mehreren fluid- 
betatigten Kupplungen (54F, 54R), der in dem 
vorderen Gehause zwischen der Trennwand 
und dem Lagenragrahmen angeordnet ist, um 20 
einen Schaltvorgang zwischen der Hauptwelle 
und der Abtriebswelle zu ubertragen, wobei 
der erste Vorschaltmechanismus mindestens 
eine Zwischenwelle (11) umfaBt, die durch die 
Trennwand und den Lagenragrahmen unter- 25 
stiitzt wird; und 

(g) einem zweiten Vorschaltmechanismus (15), 
der in dem Getriebegehause angeordnet ist, 
um einen Schaltvorgang zwischen einer 
Hauptwelle (13) und einer Vorgelegewelle (14) 30 
zu ubertragen, die jeweils an ihren vorderen 
Endabschnitten durch den Lagertragrahmen 
unterstutzt werden, wobei die AntriebsweUe 

an einem Punkt innerhalb des Lagertragrah- 
mens mit der Abtriebswelle gekuppelt ist, 35 
dadurch gekennzeichnet, 

(h) daB der Lagertragrahmen (4) durch das 
vordere Gehause (1) fest unterstQtzt wird; 

(i) daB alle fluidbetatigten Kupplungen (54F, 
54R) auf der Hauptwelle (7) montiert sind; 40 
(j) daB ein hohlzylindrischer Abschnitt (37) 
zum Aufnehmen der Hauptwelle (7) an einem 
axialen Abschnitt derselben in der Trennwand 
(la) ausgebildet ist, wobei ringfdrmige Fluid- 
kammern (60F, 60R, 60L) zwischen dem hohl- 45 
zylindrischen Abschnitt und der Hauptwelle 
abgegrenzt sind, um die Kupplungsbetati- 
gungs-Fluidkanale (55F, 55R) und den 
Schmiermittelkanal (55L) in der Hauptwelle 
(7) mit den Kupplungsbetatigungs-FluidkanS- 50 
len (61F, 61 R) und dem Schmiermittelkanal 
(61 L) in der Trennwand (la) zu verbinden; und 

(k) daB eine Regelventilbaugruppe (63) ein- 
schlieBlich eines Richtungsregelventils (78) 
zum Regeln der Betatigung des ersten Vor- 55 
schaltgetriebes (12) durch das vordere Gehau- 
se (1) ortsfest unterstutzt wird, wobei die Re- 
gelventilbaugruppe ferner eine Druckminder- 
ventileinrichtung (83) umfaBt, die betatigbar 
ist, um den auf die Kupplungen (54F, 54R) wir- 60 
kenden Fluiddruck durch Betatigen eines Pe- 
dals (92) zu reduzieren, sowie eine Schmiermit- 
tel-Regulierungsventileinrichtung (90, 91), die 
betatigbar ist, um die Schmiermittelzufuhr zu 
den Schmiermittelkanalen (55L, 61 L) beim 65 
ausgeruckten Zustand der Kupplungen zu un- 
terbrechen und die Schmiermittelzufuhr be- 
ginnend mit dem rutschenden Kupplungsein- 
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griff wieder fortzusetzen. 

18. Getriebebaugruppe nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Schmiermittel-Regulie- 
rungsventileinrichtung ein Ein-Aus-Ventil (91) um- 
faBt, das betatigbar ist, um einen Schmiermittelka- 
nal (88) in der Regelventilbaugruppe (63) in Abhan- 
gigkeit von dem auf die Kupplungen (54F, 54R) 
wirkenden Fluiddruck zu offnen und zu schlieBen. 

19. Getriebebaugruppe nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Schmiermittelregulie- 
rungsventileinrichtung ein Stromungsregelventil 
(90) umfaBt, das betatigbar ist, um den Schmiermit- 
telstrom durch den Schmiermittelkanal (88) in der 
Regelventilbaugruppe (63) in Abhangigkeit von 
dem auf die Kupplungen (54F, 54R) wirkenden 
Fluiddruck zu regeln. 

20. Getriebebaugruppe nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Stromungsregelventil (90) 
so ausgebildet ist, daB es betatigbar ist, um einen 
Teil des Schmiermittels aus dem Schmiermittelka- 
nal (88) abzuleiten, wenn der auf die Kupplungen 
(54F, 54R) wirkende Fluiddruck annahernd auf den 
normalen auf diese Kupplungen aufzubringenden 
Fluiddruck angestiegen ist. 

21. Getriebebaugruppe nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Schmiermittel-Regulie- 
rungsventileinrichtung ein Ein-Aus-Ventil (91) um- 
faBt, das betatigbar ist, um einen Schmiermittelka- 
nal (88) in der Regelventilbaugruppe (63) zu offnen, 
wenn der auf die fluidbetatigten Kupplungen (54F, 
54R) wirkende Fluiddruck auf einen Wert angestie- 
gen ist, bei dem die Kupplungen in rutschenden 
Eingriff gebracht werden, sowie ein Stromungsre- 
gelventil (90), das betatigbar ist, um einen Teil des 
Schmiermittels aus dem Schmiermittelkanal (88) 
abzulassen, wenn der auf die Kupplungen (54F, 
54R) wirkende Druck annahernd auf den normalen 
auf diese Kupplungen aufzubringenden Fluiddruck 
angestiegen ist. 

22. Zugmaschine mit einem vorderen Gehause (1), 
das an der Vorderseite eines Getriebegehauses (2) 
befestigt ist, um ein Vorschahgetriebe aufzuneh- 
men, wobei das vordere Gehause eine innere 
Trennwand (la) und ein offenes hinteres Ende und 
das Getriebegehause ein offenes vorderes Ende 
aufweist, wobei die Zugmaschine eine Getriebe- 
baugruppe aufweist mit: 

(a) einem Lagertragrahmen (4), der durch das 
vordere Gehause (1) ortsfest unterstutzt wird 
und im hinteren Endabschnitt des vorderen 
Gehauses angeordnet ist; 

(b) einem Haupt-Vorschaltmechanismus (15), 
der innerhalb des Getriebegehauses (2) ange- 
ordnet und betatigbar ist, um eine erste Ober- 
tragung von Schaltvorgangen zwischen einer 
AntriebsweUe (13) und einer Vorgelegewelle 
(14) durchzufuhren, wobei die AntriebsweUe 
und die Vorgelegewelle an ihren vorderen 
Endabschnitten jeweils durch den Lagertrag- 
rahmen (4) unterstutzt werden; 

(c) einer Hauptwelle (7), die sich durch die 
Trennwand (la) erstreckt und durch diese so- 
wie durch den Lagertragrahmen (4) unter- 
stutzt wird; 

(d) einer Abtriebswelle (10), die hinter der 
Hauptwelle (7) und koaxial mit dieser ange- 
ordnet ist und durch den Lagertragrahmen (4) 
unterstQtzt wird, wobei die AntriebsweUe (13) 
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antriebsmaBig mil der Abtriebswelle verbun- 
denist;und 

(e) einem Zusatz-Vorschahmechanismus (12), 
der in dem vorderen Gehause (1) zwischen der 
Trennwand (la) und dem Lagertragrahmen (4) s 
angeordnet ist, um eine zweite Obertragung 
von SchaltvorgSngen zwischen der Hauptwel- 
ie (7) und der Abtriebswelle (10) durchzufiih- 
ren, wobei der Zusatz-Vorschaltmechanismus 
mindestens eine Zwischenwelle (11) umfaBt, jo 
die durch die Trennwand und den Lagertrag- 
rahmen unterstutzt wird, sowie mehrere fluid- 
betatigte Kupplungen (54F, 54R), die auf der 
Hauptwelle montiert sind und einzeln betatig- 
bar sind, um die zweite Obertragung von 15 
SchaltvorgSngen durchzufiihren. 
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